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Att vara ute och cykla

Charlotte Hagstrom

Lars-Eric Jonsson

Fredrik Nilsson

Bista sittet att utforska Ven ir att gora det frin cykelsadeln. Ta det lugne,
stanna dir det dr vackrast, ta ett dopp vid en strand och fortsitt att cykla nir
du svalkat av dig tillrickligt [...] Ven har linge varit en magnet for konstnirer
och konsthantverkare och lingst vigarna finns gott om krukmakerier och
ateljéer. Ofta i kombination med méjligheten att ta en fika. Stanna till, njut

av atmosfiren, konstverken och utsikten, och fortsitt sedan mot horisonten.

(Skénska Dagbladet, Sk.D., 1/8 2010)

Mitt i den dynamiska Oresundsregionen ligger Ven, en & och ett stycke
glesbygd eller landsbygd vars karaktir bygger pd en fusion mellan platsens
kulturella ekosystem och cykeln. Cyklisten férvintas att med lugn och ling-
samhet rora sig i ett omrade som bade paminner om ”Edens lustgird” och
ett "Grona Vigen-paradis” (Svenska Dagbladet, Sv.D., 3/8 2003) eller ritt
och sldtt ett “paradis” (Sk.D., 1/8 2010). Att cykla pa Ven framstar som en
rituell och magisk handling som skapar en rorelse mellan di och nu, men
ocksd mellan fantasi och verklighet. Med hjilp av cykeln etableras dessutom
en liminal zon utanfor vardagens strukturer dir mianniskor kan tillita sig att
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vara annorlunda. Det dr rent av 6nskvirt att sakta ned, men ocksa att skala
av yttre polityr och komma i kontakt med sina kinslor. Cykelns forméga att
forflytta och férindra minniskor dterkommer i reklam for andra omriden i
Oresundsregionen. For nigra ir sedan gjorde exempelvis Visit Nordsjelland en
reklamkampanj som tog sin utgangspunkt i cykeln. Nordsjilland karaktirise-
rades av "ren romantik” och foljde turisten en sirskild cykelrutt tillsammans
med sin kiresta/kiraste skulle de knytas nirmare varandra: "As you cycle
around together, we guarantee romance will fill your hearts.” Kirleksloftet ar
pafallande likt de drommar som knéts till cykeln decennierna kring sekelskif-
tet 1900. I en roman betonade exempelvis Emile Zola att cykeln sammanférde
kvinnor och min pa nya sitt. "De gemensamma utflykterna bringa konen
i nirmare beroring med hvarandra” péstod han och detta skulle resultera
i 7storre likstillighet” (citerad i Hjulsport, nr 30, 1898). Liknande tankar
hordes i Sverige. I tidningen Hjulsport konstaterades att cykeln bidrog till att
oka antalet dktenskap baserade pad kirlek: ”Sa vanlig som velocipeden blifvit
bland ungdomen, savil den manliga som den kvinnliga, 4r det ytterst ldtt for
unga personer att sammantriffa pa tu man hand utan tanternas forhatliga
bevakning” (nr 41, 1899). P4 detta sitt kom cykeln att knytas till drdmmar
om frihet, snabbhet, uppbrott och framétriktad dynamik — modernitet kort
sagt (jfr Kern 1983/2003).!

Forestillningen om cykeln som en motor fér f6rindring ir siledes inte ny,
men den har kommit tillbaka med kraft. Under det senaste decenniet har
flera utredningar betonat att cykelturism ska vicka slumrande regioner ur en
tornrosasdmn (t.ex. Turistdelegationen 2005). Men cykeln stir inte enbart
i turismens tjanst. Diskussionerna om stads- och samhillsutveckling hade
under lang tid ett timligen ensidigt fokus pa fasta forbindelser, jarnvigar och
bilvigar. Vid sidan av eller kanske i skuggan av detta har cykling fitt en allt
mer framskjuten position i samhillsplaneringen runt om i Europa, si dven
i Danmark och Sverige (se t.ex. Emanuel 2012). Kring cykeln vivs numera
visioner och drommar om framtiden i en omfattning som inte skadats sedan
cykeln slog igenom som modern teknologi i slutet av 1800-talet. Cykeln ska
generera turismintikter, men ocksd bittre hilsa samtidigt som den forvin-
tas skapa nya forutsittningar for vardaglig arbetspendling och ett héllbart
samhille. Det dr annorlunda uttrycke en komplex viv av férvintningar och
vardagspraktiker som omger till cykeln.

I foreliggande nummer av Gréinslps tar forfattarna fasta pa komplexiteten och
underséker cyklingens stillning i Danmark, Sverige och Oresundsregionen.?
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Cykelskylt pa Ven.
Foto: Vens Cykeluthyrning

Det komparativa anslaget, som omfattar bade jimférelser mellan nationerna
och jimforelser mellan stad-land, ir en viktig ingrediens om vi ska forsta och
skapa mer kunskap om cyklingens komplexitet och potential i formeringen av
hallbara samhillen. Néagra bidrag undersoker cykelns stillning i det samtida
Danmark, med sirskilt fokus pi Képenhamn. I en del av dessa riktas direke el-
ler indirekt kritik mot forestillningen om Danmark som cyklismens férlovade
land. Planering av och cykling i intensiva stadsrum kan vara konfliktfyllda
handlingar, vilket ocksa ir ett tema som belyses i ett par av de bidrag som
diskuterar cykling i det samtida Sverige. Vi befinner oss i dessa bidrag pa
stort avstind frin den romantiska, kirleksfyllda cykelpraktiken som enligt
reklamen priglade Ven eller norra Sjilland.

Komparationen utgar dock inte enbart frin rumsliga dimensioner utan ocksa
frin tid. Vi kan ldra oss ndgot om cyklingens nutida potential genom att
underséka dess stillning i samhillsdebatt och samhillsplanering vid tiden
for det moderna sambhillets genombrott runt sekelskiftet 1900. Nagra bidrag
behandlar dirfor, ur olika perspektiv, hur forestillningen om Danmark som
cyklismens paradis vixte fram decennierna kring sekelskiftet, men ocksé
hur kontakterna mellan cykelféreningar i Sverige och Danmark tog form
vid denna tid. Andra bidrag foljer utvecklingen i bade Danmark och Sve-
rige under 1900-talet, vilket gor det méjligt att belysa intressanta skiljelinjer

9
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avseende cykelns stillning i samhillsplaneringen. Viktiga fragor i detta sam-
manhang ir; vilka drémmar och vardagspraktiker utvecklades kring cykeln
vid sekelskiftet 1900 samt under efterkrigstiden?; varfér hamnade cykeln i
samhillsplaneringens skugga samtidigt som den blev allt vanligare i samhil-
let?; vilken funktion fyller cykeln idag, for olika minniskor i olika miljéer
och sammanhang?

Cykelns betydelse for individuella och kollektiva rorelser i det moderna, in-
dustrialiserade samhillet 4r uppenbar men kan ibland vara vird en pamin-
nelse. Med cykeln kunde och kan manga minniskor pa ett billigt, enkelt och
energieffektivt sitt forflytta sig snabbt i rummet. Dess betydelse for individens
mojlighet att erdvra stora avstind ir omvittnad, inte bara av dventyrare som
cyklade 6ver kontinenter eller elitidrottare som gjorde ominskliga prestationer
utan ocksd i kanske de allra flestas barndomsminnen dir de forsta egna cykel-
turerna innebar en erévring av nya platser. Cykelns plats i industrisamhillets
folkrorelser kan heller knappast 6verskattas. De politiska folkrorelserna hade
inte varit desamma utan cykeln. Sa var till exempel cykeln viktig for radikala
ungsocialister nir de snabbt ville sprida férbjuden antimilitaristisk propaganda
i Képenhamn vid 1900-talets inledning (Nilsson 2007). Numera férknippar
vi kanske cykeln mer med miljo- respektive idrottsrérelsen d4n med arbetar-
rorelsen.

Mainga foérhoppningar projiceras silunda pa detta foremal. Bittre hilsa, fler
upplevelser, ett godare samhille och en bittre miljo 4r bara nigra som kommer
till uttryck i massmedier och offentliga samtal. Men nir vi som individer tar
cykeln i besittning dr mojligheterna si manga fler. En del saktar ner, andra
okar takten. Négra soker romantiken, andra flyr den. Somliga tar cykeln till
det dagliga arbetet, andra letar efter omvixling och avkoppling. Gemensamt
for oss alla dr foremalet, cykeln, ett genuint multiverktyg for mianniskor i
rorelse.

De medverkande forfattarna, verksamma vid danska och svenska universitet
och museer, har alla arbetat med cykling och cyklism i forskning, undervis-
ning och utstillningsverksamhet.
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Fotografier av Charlotte Hagstrom

NOTER

1 Cykelns mojligheter att skapa kirleksband innebar emellertid samtidigt att oro uppstod i bor-
gerliga kretsar: Omoral och promiskuitet tycktes hota runt hornet, kanske rent av emancipa-
tion! (t.ex. Nilsson 2012). Cykeln erbjod frihet frin larmet, tringseln och dammet i stiderna,
men iven frihet fran féraldrade sociala konventioner, normer och konservativ moralism.

2 Det finns en 6kande mingd vetenskapliga studier av cykling och cyklister. Istillet for att
presentera de mer centrala verken i introduktionen liter vi respektive forfattare knyta an till
dessa i de enskilda bidragen.
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”Pi velociped 6fver Oresund!”

GRANSPRAKTIKER OCH KULTURELLA FORESTALLNINGAR OM
CYKELLANDET DANMARK

Fredrik Nilsson

Pi velociped 6fver Oresund! Den innevarande vinterns stringa kyla har som
bekant lagt en isbro mellan Sverige och Danmark, pa hvilken under flera dagar
en riktig folkvandring egt rum. En bland de mera originella af dessa firder
ofver sundet dr den som foretogs af en hjulryttare frin Helsing6r den 29 i

forra manaden. Han red nidmligen pa sin velociped ofver till Helsingborg. Han
startade omkring klockan tio och klockan half elfva var han i Sverige, helsad af
en mingd dskidare som lade sin "begejstring” i dagen genom starka hurrarop.

(Hjulsport, nr 3, 1893)

Som nimnts i inledningen till foreliggande nummer av Grinslps omtalas Dan-
mark ofta som cyklisternas paradis, men landet férknippas ocksi med modern
(cykel)radikalitet. Huruvida denna bild av det exotiska eller ideala cykellandet
Danmark hade bérjat ta form redan i slutet av 1800-talet 4r osikert, men det
skulle kunna férklara begeistringen som den “originella” danske hjulryttaren
vickte i Helsingborg 1893. Klart dr emellertid att cykeln omgavs av intensiva
debatter vid denna tid, savil i Sverige (Ekstrom 2010) och Danmark (Ager-
vig Carstensen & Ebert 2012) som i Europa och USA (Herlihy 2004, Kern
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1983/2003). For cykelforesprakarna bar cykeln pa ett [6fte om frihet, men
cykelmotstindarna var av en annan uppfattning. Fér dem framstod cykling
som bide hilsovddligt och omoraliske (Nilsson 2012a). Med tanke pd den
livliga debatten ir det faktiskt fullt tinkbart att savil cykelturen som motta-
gandet i Helsingborg hade iscensatts av danska och svenska cykelféresprikare
i syfte att bekrifta ett gemensamt intresse f6r denna moderna, omdebatterade
teknologi.' Sjilva grinsoverskridandet var i sd fall en i symbolisk mening
viktig handling. Genom att ta sig 6ver sundet signalerade cykelforesprakarna
att spridningen av den moderna teknologin frin det forment progressiva
Danmark till det mer konservativa Sverige inte hindrades av nationsgrinsen.

Cykelturen kan silunda — dtminstone hypotetiskt — uppfattas som en sym-
boliskt viktig grinspraktik samtidigt som det entusiastiska mottagandet var
ett resultat av andra grinspraktiker, nimligen exotisering eller idealisering av
cykellandet Danmark. I foreliggande studie ska delar av denna hypotes testas:
Syftet dr att undersoka pd vilka sitt kulturella forestillningar om cykellandet
Danmark firgades av exotisering och idealisering vid tiden kring sekelskiftet
1900. Studien inspireras av ett performativt grinsperspektiv vilket betraktar
grinser som situerade praktiker som kommer till uttryck sévil i traditionella
politiska sammanhang som i minniskors vardagsliv (jfr Andersen, Klatt &
Sandberg 2012:6). Det innebir att forskarens blick riktas mot hur grinser dras
i texter, tal och konkret handling, men ocksi mot hur grinser férkroppsligas,
materialiseras och forindras.”? Den danske hjulryttaren och mottagandet av
honom kan, som nimnts, betraktas som en situerad grinspraktik, men det
giller alltsd dven notisen i tidningen Hjulsport. I foreliggande artikel dr det
sidana medialt situerade grinspraktiker som fokuseras. Samtidigt som exoti-
sering respektive idealisering star i fokus vill jag emellertid dven belysa medialt
situerade granspraktiker som snarare lyfter fram cykellandet Danmark som ett
problem och dirmed négot att distansera sig ifrin. Detta gors i syfte att skapa
en mer nyanserad bild av hur Danmark uppfattades i Sverige, men 4ven for att
diskutera grinsen som komplex process. Jag knyter dirvidlag an till etnologen
och grinsforskaren Marie Sandberg som menar att grinser aldrig r stabila
utan i stindig tillblivelse (2012:119-120). Tillblivelsen kommer bland annat
till uttryck genom att grinser stindigt laddas och omladdas med kulturell
mening. Distansering kan dirmed vara en grinspraktik som existerar parallellt
med, eller rent av konkurrerar med, exotisering och idealisering.

Studiens material himtas primirt fran tidningen Hjulsport som var Svenskt
Hjulforbunds officiella organ.’ Tidningen propagerade f6r okad cykling och

13
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forsokte pa olika sitt dvertyga cykelmotstindarna om cykelns fortrifflighet.
Tidningens propagandistiska anslag gor det rimligt att tala om en medialt
situerad praktik — det handlar om texter vars innehéll sannolikt paverkades av
tidningens cykelvinliga fundament. Diskussionerna i Hjulsport jimfors med
innehallet i Cycletidende, officiellt organ for Dansk Bicycle Club, Trekfuglene
och Jydsk Cycle Union.* Med jimforelsen vill jag problematisera den bild av
cykellandet Danmark som férekommer i Hjulsport och dirmed kasta ytterli-
gare ljus pd idealisering respektive exotisering som grinspraktiker.’

I det f6ljande avsnittet diskuteras den tidiga cyklingens relation till natio-
nalismen. I de dirpa foljande avsnitten undersoks pé vilka sitt exotisering,
idealisering respektive distansering kom till uttryck i Hjulsports texter rorande
cykellandet Danmark.

CYKLING - EN NATIONALISTISK HAVSTANG

Cykling knéts tidigt till en vidg av nationalism som drog fram i Europa under
1800-talets senare del och det inledande 1900-talet (Agervig Carstensen &
Ebert 2012:30-31).° Tavlingsloppet Zour de France kom exempelvis tidigt — det
forsta loppet gick 1903 — att fungera som en hyllning till nationen. Cyklisterna
passerade viktiga historiska platser, geografiska nyckelorter och fungerade,
enligt etnologen Lars-Eric Jonsson, som en "pilgrimsresa in i Frankrikes [...]
identitet” (2009:77). Cykeln skulle bidra till att skapa fosterlandskirlek och

liknande tankemonster forekom i tidningen Hjulsport.

[Cykeln idr] och kommer innu mer att blifva, en miktig hifstdng for hojan-
det af fosterlandskirleken hos det uppvixande sligtet ty genom den litthet
hvarmed velocipedryttaren forflyttar sig fran en plats till en annan och genom
hans oberoende af de vanliga farlederna per 4ngbét och jernvig kommer han

i tillfille att se samt ldra sig dlska, manga af vért lands naturskdna eller eljest

sevirda platser, hvilka ligga vid sidan af de stora turistlederna. (nr 1, 1892)

Hjulsport skulle bidra till detta nationella projekt genom att “sprida kinnedom”
om viktiga platser “samt limpligaste vigarna att nd dem” (nr 1, 1892). Snarlika
idéer om cykelns nationella betydelse bars, foga 6verraskande, fram av Svenskt
Hjulférbund. Ambitionen var bland annat att "hoja fosterlandskirleken hos
vara dagars ungdom och unge min genom att férmedla och underlitta alla
tillfallen [...] att lira dem kénna sitt land, dess seder och natur” (Hjulsport, nr
16, 1893). Idéerna byggde vidare pa romantikens tankematris. Enligt denna
vilade nationen pa en ursprunglig folklig kultur som var mer dkta, mer ren,



PA VELOCIPED OFVER ORESUND

in de forfinade, artificiella manér som kinnetecknade det moderna, urbana
samhillet. Skulle nationen upptickas borde man dirfor limna stiderna och
bege sig ut pa landsbygden dir resterna av en genuin folkkultur annu kunde
upptickas (t.ex. Nilsson 2000:106-109). Cykeln blev i detta ssammanhang ett
viktigt redskap eftersom den mojliggjorde sidana rorelser ut fran stiderna
och dirmed ocksé en upptickt av nationen. Det behéver hir framhéllas att
den sa kallade safery cykeln, i stort sett identisk med dagens cykel, just hade
slagit igenom. De svarhanterade héghjulingarna kunde dirmed 6verges, vilket
tillsammans med andra viktiga detaljer sisom moderna dick bidrog till att
vidga rummet: "De pneumatiska och cushion-ringarne foranleda, bland an-
nat, vigkartornas omarbetande, ty genom dylika ringars anvindning blifva
mdinga vigar, som forut upptagits som daliga, istillet ganska anvindbara”

(Hjulsport, nr 6, 1892).

Strivan var silunda att stirka kirleken till fosterlandet och de féljande dren
fylldes tidningen med reseberittelser frin olika delar av landet, men éven fran
uppticktsfirder i det exotiska Danmark.

EXOTISKA CYKELVANOR

Berittelsen om den originelle dansken som inledde artikeln skulle kunna
uppfattas som ett uttryck for exotisering.” Han framstod som ett frimmande
inslag pa grund av att han vintertid cyklade 6ver grinsen. Dansk vintercyk-
ling vickte nimligen uppmirksamhet i Sverige. Redan aret innan hade en
skribent i Hjulsport nyfiket observerat att ”de goda danskarna” cyklade under
vintern vilket inte var fallet i Sverige (nr 2, 1892). Vid mitten av 1890-talet
propagerade forvisso Adolf Ostberg (1894), en av forgrundsfigurerna inom
svensk cykling, for vintercykling, men dnnu i slutet av decenniet forefaller det

ha varit en sillsynt vana (jfr Hjulsport, nr 3, 1897, nr 46, 1898).

En anledning till att vintercykling hade slagit igenom i Danmark stir formod-
ligen att finna i den cykelpropaganda som Cycletidende hade dgnat sig dt. I en
del artiklar betonades till exempel en nira koppling mellan vintercykling och
en kinsla av tillfredsstillelse: "Det er ret oplivende att labe med en Snestorm,
skere ind i en Drive med fuld Fart, en lille Drejning i den nedadgaaende pedal
i Forhjulets Kjolvand, derpaa hele Vegten over den anden Pedal og Maskinen
retter sig og svipper igjennem” (nr 40, 1890). Kinslan av tillfredstillelse,
sasom den uttrycktes hir, var nira knuten till ett manligt identitetsprojekt.
Férmagan att bemistra ny teknik forknippas nimligen ofta med maskulinitet

(jfr Marvin 1988:34-35) och i studier som behandlar cykelns genombrott
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konstateras att cykling var betydelsefull som identitetsmarkér (t.ex. Agervig
Carstensen & Ebert 2012:26, Sjogard 2009:18). Ar de yttre omstindigheterna
dessutom problematiska forstirks detta identitetsarbete méjligtvis ytterligare.
Det forekom dven artiklar som slog fast att vintercykling var annu hilsosam-
mare och mer stirkande in sommarcykling — om bara cyklisterna var beredda
att uthirda vinterkylan: "Det er jo ubegribeligt, saa mange af vore Sports-
meand ere bledagtige; man ser dem endog med Klapper for Orene, ganske som
naar smaa Piger bliver sendt til Skole” (nr 37, 1890). Vintercykling var, enligt
skribenten, ett uttryck for viljestyrka och manliga tivlingscyklister borde
dirfor inte bete sig som sméflickor.® Kanske bidrog dessa och andra artiklar
till att fler manliga cyklister begav sig ut pa de danska vigarna dven vintertid,
vilket alltsd syntes smatt exotiskt ur ett svenskt perspektiv. Exotiseringen av
”de goda danskarnas” annorlunda vanor uppfattar jag som ett exempel pa
medialt situerade grinspraktiker. P4 samma sitt forstar jag foljande skildring
av en storitande och dessutom sillsynt uthallig dansk tavlingscyklist:

Han konsumerade atskilligt med fédoimnen pa de olika matstillena. Massor
af kott, dgg, choklad, mjslk, "bajer’, honung och kycklingstek fortirdes af
honom i flygande fling. Han sof icke ndgon enda ging under hela firden och
var vid ankomsten till malet lika kry och duktig som vid starten. Han reste

samma qvill hem till Jeberg for att ombesorja affirer. (Hjulsport, nr 16, 1892)

Den danske tivlingscyklisten uppfattades som nirmast 6verminsklig eller dtmins-
tone mycket annorlunda jimfort med svenska tivlingscyklister. Berittelserna om
de annorlunda danska cyklisterna som foérekommer i Hjulsport kan emellertid
problematiseras. I Danmark framstod till exempel danska tivlingscyklister med
sidana dieter knappast som vermanniskor, tvirtom. Nir Cycletidende jimforde
danska tavlingscyklister med engelska tycktes de senare mer moderna och ratio-
nella, bland annat pa grund av andra triningsmetoder och dieter: Engelsminnen
bade 4t och drack betydligt mindre i samband med tivlingar (nr 54, 1891, se
dven nr 70, 1891). Skildringar av de Andra dr pd detta sitt viktiga element i
grinspraktiker, de bidrar till att dra eller synliggora grinser och markera skillnad:
Vir inte som Dom. Sidana berittelser avslojar dirigenom mer om betraktaren 4n
om det betraktade objektet. Av just denna anledning ar reseberittelser utmirkta
ingangar till analyser av grinspraktiker, de (re)producerar stereotypa bilder av
landet Annorlunda och de minniskor som bebor detta land (jfr Granqvist 1996).
I detta fall bilden av den originelle”, den "gode” eller 6verminsklige dansken.'
Men det handlar inte enbart om exotisering, utan dven om idealisering: Virlden
pd andra sidan grinsen tycks annorlunda, men ocksa bittre.
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"CYKELLANDET PAR PREFERENCE”

Gatutrafiken i Kdpenhamn idr p& ménga stillen sé liflig, att man kunde
forestilla sig att man vore midt uppe i Londons eller ndgon af de stora verlds-
stidernas lifligaste trafikcentra; ock en icke ringa del af denna trafik bedrifves
per velociped [...] jag méste erkdnna att jag icke pd ndgon plats sett s& manga
anvinda sig af velocipeden som dagligt fortskaffningsmedel. Man sig hir
ryttare — och ryttarinnor, dessa senare till ect mycket stort antal — af alla stind
och aldrar i otalig mingd ila fram bland ofriga trafikerande. (Hjulsport, nr 14,
1895)

I Hjulport ir den imponerade blicken stindigt nirvarande. Berittelsen ovan
dterfinns i ett "Resebrev” i vilket en svensk cyklist 6vervildigat dtergav sitt
forsta mote med Képenhamn. Han noterade dven att staden limpade sig for
cykling eftersom den var ”jemn som ett golf” och konstaterade dessutom att
manga likare anvinde cykeln. Detta var en vana som svenska likare uppma-
nades att f6lja. I sidana uppmaningar ryms en forhoppning om att grinsen
ska Gverskridas, att den goda vanan dven ska fa fiste i Sverige. I en annan
berittelse framgér det att gatorna inte enbart var jimnare och cyklingen mer
utbredd pé andra sidan grinsen, utan tivlingscyklisterna férefoll ocksa mer
virdiga.

Man behéfver blott komma till Kébenhavn for att se, hvilken skillnad det ir
pa deras kappryttare och pa vira. Man fir aldrig der under en spurt se engelsk
ridt utféras — annat kan man icke kalla den upp- och nedguppande rérelse véra
ryttare anvinda vid sina spurter — der gores spurterna med benen, men icke
med hela kroppen, och hufvudet sitter icke och slinker som om det hingde pa

en guttaperkastropp. (Hjulsport, nr 30, 1898)

I citatet saknas en explicit uppmaning till den svenska ldsaren att f6lja dans-
karnas exempel, men indirekt ryms det sannolikt en forhoppning om att dven
denna vana skulle etableras i Sverige. Det finns hir anledning att piminna om
tidningen Hjulsports ambitioner. Tidningen propagerade for mer cykling i Sve-
rige med malsittning att cykling skulle bli allmint accepterat. Det fanns, som
nimnts, ett starkt cykelmotstind som bland annat fokuserade pé cyklisternas
héga hastigheter och vardslosa framfart stiderna (Ekstrom 2010). Vid denna
tid var darfor Hjulsport fylld med instruktioner om hur att cykla pd korrekt
sitt (Nilsson 2012a:63) och formodligen var det dirfor viktigt att lyfta fram
goda forebilder — dven om dessa dterfanns i andra linder.
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Bilden av Danmark som ett féregangsland forefaller silunda nirvarande
ganska tidigt i svensk media, dtminstone i cykelpropagandan i tidningen
Hjulsport. 1 en reseberittelse benimns Danmark faktiskt som “cykellandet
par préférence” eftersom cyklingen kringskars av firre regler 4n i Sverige,
vilket gjorde livet som cyklist enklare (nr 23, 1898). Berittelsen fortsatte i ett
annat nummer dir skribenten sammanfattade sina intryck: ”Cyklisten lefver
salunda ett bra mycket angenimare och friare lif i Kébenhavn 4n hvad han gor
hir och dndock 4r ordningen lika god f6r det” (nr 35A, 1898). Friheten, men
ocksd ordningen, forefoll silunda stdrre pa andra sidan grinsen. Pé detta sitt
ingick idealisering, precis som exotisering, i medialt situerade grinspraktiker.
De synliggjorde granser, men uttryckte samtidigt — explicit eller implicit — en
forhoppning om att danska cykelvanor skulle etableras i Sverige. Vid lisning
av Cycletidende framstir emellertid situationen i Danmark inte lika ideal.

Liksom i Sverige pagick i Danmark en diskussion om cyklisternas snabba
framfart i stiderna samt deras relation till medtrafikanterna. Behovet av bittre
ordning tycktes stindigt aktuell, bland annat lyftes cyklisternas vilja att cykla
snabbt utan att hilla i styret fram som ett allvarligt problem (Cycletidende, nr
52, 1891). Skribenten menade att cyklisterna inte fick ge efter for begiret att
imponera pd andra med diverse cykelkonster. I tidningen finns det dessutom
rikligt med texter som instruerar cyklisterna att folja regler och att cykla pa
ett virdigt sitt. Detta ansdgs angeldget eftersom det fanns manga "merkelige
Figurer paa maskinerne” (nr 50, 1891) som riskerade att spd pd motstindet
mot cyklingen. Inte heller saknades regler och somliga skapade pétaglig irrita-
tion bland skribenter i Cycletidende, till exempel forbudet mot cykling nedfor
backar. Férbudet var grundat i en forestillning om att cyklisterna riskerade
forlora kontrollen 6ver maskinen” och dirmed ckade dven risken fér olyckor
med medtrafikanter. I Cycletidende hivdades att bevis saknades for att s var
fallet och skribenten konkluderade: Vi have set mange markelige Bestem-
melser om Cyclekjorsel, men ingen saa meningsles som denne” (nr 11, 1890).

Genom att jimf6ra innehéllet i Cycletidende med Hjulsport framstér silunda
bade exotisering och idealisering som viktiga element i medialt situerade
grinspraktiker. I studier av svensk-norska grinsregioner har etnologen Orvar
Lofgren pekat pé liknande monster: I landet utomlands ter sig vardagen an-
norlunda och lockande (jfr Lofgren 1993:84). I tidningen Hjulsports skild-
ringar av cykellandet Danmark trider dessa grinspraktiker dessutom fram i
olika ssmmanhang. De férekommer, som framgétt, bland annat i debatter om
tavlingar och trafik, men dven i texter som diskuterar kvinnor och cykling.
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FRIGJORDA DANSKOR

I Sverige forefaller kvinnliga cyklister linge ha betraktats som nagot annor-
lunda och de méttes dven av 6ppen kritik (Ekstrom 2010). I motsats till detta
tycktes, aterigen, toleransen storre pa andra sidan grinsen. I atskilliga korta
notiser anas en imponerad skribent som lyfter fram det stora antalet cyklande
danskor och i andra betonas att danskorna dessutom deltog i cykeltivlingar.
I Sverige hade man inte kommit lika lingt: I vart eget land, der hjulsporten
forst pa senare dren i nigon stérre omfattning bérjat idkas af miannen, ir det
helt naturligt, att damridten dnnu ligger i sin linda” (nr 7, 1892). Huruvida
kvinnor cyklade eller inte gjordes salunda till en friga om utveckling och dir
tycktes Sverige ligga efter andra nationer. Grinsen fylldes pa detta sitt med
politisk mening — den skilde moderna, liberala framatriktade nationer fran
konservativa. Med ett sidant anslag blev det forstds dn viktigare att grin-
serna mot omvirlden 6ppnades och att Sverige lit sig inspireras av utlandet.
I en kort notis som publicerades nagot senare meddelade ordférande i det
svenska cykelférbundet att det fanns ”férhoppningar att vi ¢j allt for linge
skola stanna efter utlandet pd detta omrade” (nr 9, 1892). Men manga uppfat-
tade utvecklingen som allt for langsam. I boken Den moderna velocipeden och
dess ryttare uttryckte exempelvis Adolf Ostberg viss irritation kring denna
lingsamma, svenska anpassning till det moderna: "Hvarfér omfattar icke den
svenska qvinnan hjulsporten med samma intresse som hennes systrar i andra
linder, t.ex. Danmark [...]? Skall jag viga mig fram med svaret! Derfor att
den svenska qvinnan ir — sjapig!” (1894:82). Ostberg menade att de svenska
kvinnorna var ridda for att definieras som "emanciperade” och "oqvinliga”.

Den imponerade svenska blicken pé livet pa andra sidan grinsen fortsatte att
komma till uttryck under resten av decenniet. Exempelvis berittade Hjulsport
1895 att den danska tidningen Cyclen hade publicerat ett julnummer som
uppehdll sig vid de danska kvinnornas relation till cykling. I referatet av
julnumret understrok skribenten att cykeln hade medfort nya méjligheter for
danska kvinnor att réra sig och att den didrmed hade lagt grunden till storre
frihet. Cykeln framstod som en méjlighet istillet for ett hot och skribenten
hoppades pa en liknande (radikal) utveckling i Sverige.

Men det ir ocksa sikert, att friskare och gladare samlif f6r min och qvinnor 4n det som
hjulsporten for med sig finnes knappast. Friskt och muntert lefves lifvet en sommardag
pé lingtur, och hinder det, efter ungdomens skick och vanor, att det sés litet erotik i

hjulsparen, s ir det, som efter den sidden uppvixer, en friluftsplanta, framsprungen ur

en sundare rot in som balsalens virme kan frambringa. (Hjulsport nr 23, 1895)
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Med tanke pé att cykelmotstindarna betonade att den moderna teknologin
ledde till omoral och otillbérliga relationer mellan konen (Nilsson 2012a) ir
ovanstdende utspel férvanansvirt djirvt. De sexuella relationer som cyklingen
kunde generera bejakades eller avdramatiserades med Danmark som forebild.

Vinds blicken mot Cycletidende framgar det dock att danska kvinnliga cyklis-
ter annu vid 1890-talets inledning uppfattades som udda (t.ex. nr 1, 1890).
I tidningen uppmanades dirfor fler kvinnor att cykla och argumenten ir
pafallande lika de som férekom i svenska Hjulspors.

[Kvinnornas] Antal er imidlertid i Forhold til de mandlige Cyclisters saa ringe,
at der i Aar for Damernes Vedkommande maa ske et fuldstzendigt Gennem-
brud, hvis vi i denne Henseende skal kunne stilles ved siden af Udlandet: det
er den gamle Historie med alt nyt: Stadig ere vi her i Danmark et godt Stykke
bagved, og forst naar vi have set, at dette nye uden Skade paa vort gode Navn

og Rygte kan lade sig opfere, tage vi fat. (nr 2, 1890)

Precis som i Sverige fanns det alltsd i Danmark en uppfattning om att cykling
inte var “passande” for kvinnor och att det kunde vara skadligt f6r bide moral
och hilsa (jfr Carstensen & Ebert 2012:28-30). Eftersom sidana uppfatt-
ningar férekom var Cycletidende, i likhet med Hjulsport, fylld med notiser och
berittelser som syftade till att avdramatisera eller kontrollera den uppjagade
debatten om cykling. Detta gjordes genom att argumentera fér cyklingens
goda inverkan pd hilsan, men ocksa genom konkreta instruktioner rorande
hur att cykla samt genom att betona behovet av att vara moderna och inte
bakitstrivande.

Tidningen Hjulsporss bild av cykellandet Danmark som ett paradisiskt ideal-
tillstdnd siger silunda dven i detta avseende mer om betraktaren n om det
betraktade objektet. Men de svenska skribenterna var inte alltid imponerade.
Jimforelser med Danmark férekom under stérre delen av decenniet och ibland
var dessa ett direkt resultat av diskussioner om svensk cykling som forekom-
mit i Danmark. Vid en del tillfillen ersattes exotisering och idealisering som
medialt situerade grinspraktiker av distansering.

DISTANSERING

I en notis i Hjulsport konstaterades 1893 (nr 2) att Cycletidendes stockholmskor-
respondent var missndjd med de svenska kvinnornas cykelkompetenser.
Dirfor var det, enligt korrespondenten, “nédvindigt att soka fa hit nigra
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képenhamnskor” som skulle lira Stockholms ”damer att rida velociped”. Det
ar oklart vilket nummer Hjulsport hinvisar till, men redan 1891 hade Cycle-
tidende uppmanat flera danska klubbar att arrangera en instruktiv cykeltur
till Stockholm: "De stive stockholmske Damer turde have godt af at se deres
mindre snerpede kjobenhavnske Sestre paa Safety-Bicycle” (Cycletidende, nr
51, 1891). Denna och mgjligtvis andra liknande uppmaningar uppfattades
som provocerande i Sverige och Hjulsport replikerade uppfordrande: Vi tro
att denna ’emigration’ ir 6fverflodig, eller hvad siga véra hjulryttarinnor?” (nr
2, 1893). Kanske ska utspelet i Hjulsport uppfattas som en uppmaning till de
svenska kvinnliga cyklisterna att, f6r nationens skull, utveckla sina kunskaper
och intresse for cyklingen. Men uppmaningen kan ocksé forstis som en medialt
situerad praktik dir grinsen — i motsats till vad som var fallet med idealiserande
grinspraktiker — inte skulle 6verskridas. Goda vanor borde forvisso spridas dver
grinser, men instruktdrerna skulle helst hittas inom landets grinser.

Néar cykeln slog igenom etablerades och sarskilda cykelskolor sdésom A. Bergstrands velocipedsko-
laiStockholm. Av artiklarna i Hjulsport att déma var behovet av dessa skolor stort, atminstone i
Stockholm. Nar en cykelskola 6ppnade 1898 noterades dessutom en nyhet: “En nyhet for sdsong-
en ar qvinliga instruktorer for damer, dalkullor, som under vintern tréanats for detta andamal”.
Utbildningen som erbjods skulle minimera riskerna for olyckor och dessutom skulle eleverna
lara sig mer om cykeln: “Eleverna erhalla i ar undervisning i velocipedens anatomi, hvarvid som
askadningsmateriel tjenar en sondertagen velociped af 1898 ars modell” (Hjulsport, nr 5, 1898).

Foto: Stockholms stadsmuseum
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Aven om det var tamligen vanligt med artiklar, notiser och meddelanden som
tycktes definiera Danmark som ett foregingsland, fanns det alltsd ocksd andra
artiklar med en udd riktad mot det danska. Majligtvis berodde detta p4 att
svensk cykling i inte ringa utstrickning tidigt inspirerades av Danmark (Ek-
strom 1984), vilket kunde skapa viss friktion och ett behov av grinsmarkérer.
Nir Svenskt hjulforbund bildades 1888 var det med dansk forebild och i en
notis anades nagra ar senare viss irritation ver att det svenska forbundet annu
var "danskt™ "Hvarfér icke anvinda bestimd form: Svenska Hjulforbundet
istillet for den dansk-klingande obestimda?” (Hjulsport, nr 6, 1892)."' I ett
senare nummer konstaterades ndjt att namnindringen var pd vig: " Vi helsa
med glidje namnindringen” (nr 1, 1893).

Namnindringen kan betraktas som en symboliskt viktig markering av grinsen
dir det nya namnet, i likhet med fysiska grinsbommar, var en markering av
autonomi och sjilvstindighet. P4 ett liknande sitt vill jag forsta diskussioner
kring tdvlingen Milaren rundr dir Hjulsport med bestimdhet hivdade att
danska cyklister inte skulle kunna vinna: "Fér var del tro vi de danska velo-
cipedryttarnas ben vara nagot for svaga for att uppbira en dylik pokal” (nr 3,
1892). Sidana medialt situerade grinspraktiker blev allt vanligare i Hjulsport
i takt med att kontakterna 6ver grinsen 6kade och antalet tivlingar blev fler.
Det ska inte forvina att nationalistiska utspel fir ett genomslag nir det giller
tivlingsverksamhet, sport dr av tradition ett omrade dir nationella kinslor
och handlingar ges ett stort utrymme (jfr Ehn 1993). Men det forekom idven
andra omraden dir distansskapande kom till uttryck.

Cyklingens breda genomslag i Danmark skapade méjligheter for illegala en-
treprendrer — cykeltjuvar. I Hjulsport rapporterades det bland annat om en
dansk cykeltjuv som hade lyckats stjila ett 50-tal cyklar i Kdpenhamn och en
liknande figur ville man inte se i Sverige: ”Vi uppmana herrar velocipedryttare
att hafva 6gonen 6ppna, i den hindelse ndgon gynnare skulle fa lust att ’sld
verldsrekordet’ pa detta omrade!” (nr 7, 1892). Ovanan att stjila cyklar oroade,
men det gjorde dven spridningen av den si kallade totalisatorn: "Det ir sorgligt
att sporten i Danmark skall hafva sjunkit s, att virnet om densamma lagts i
hinderna pa en spel- och vinstlysten publik, som eger att bestimma om ritt
eller ordtt” (nr 17, 1893). Totalisatorn var en maskin som mekaniskt bestimde
storleken pa vinster i samband med tivlingar och var mycket omdebatterad
i Sverige vid 1800-talets slut, inte minst inom histsporten dir den under en
period var forbjuden (Berglund 2006:75-79). Somliga menade att tivling,

sirskilt om pengar var involverade, talade till manniskors egoistiska begir och
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darfor borde forbjudas (jfr Berglund 2006:71-74). Denna diskussion fordes
ocksa i relation till cyklingen och totalisatorn forefoll materialisera en viktig
moralisk grins mellan Sverige respektive Danmark.

Totalisatorn vinner hos vara danska sportvinner sorgliga lagrar. [...] Métte vi i
vért land fortfarande kunna visa véra affirssportilskande broder pé andra sidan
sundet, att vi kunna bedrifva vira idrottstiflingar utan den publik, som till

storre delen endast intresseras af sina egna spel- och vinstbegir. (Hjulsporz, nr

19A, 1893)

Texten forfattades av signaturen "H.-G.” och férmodligen var det Wilhelm
Hedemann-Gade, ordférande i Svenskt Hjulférbund, som holl i pennan.
Utover ett starkt engagemang i cykelfrigan var han mycket aktiv i debatter
om hilsa och moral dir han i flera ssmmanhang uttryckte sig kritiskt om
tivlingar med ekonomiska fértecken (t.ex. 1895). Det finns hir anledning
att knyta an till etnologen Marie Sandberg som menar att "border practices
are performed” av olika aktorer i en "ongoing process of ordering” (2012:119-
120). Med utgingspunkt i Sandbergs performativa grinsperspektiv kan
Hedemann-Gades utspel betraktas som en stabilisering av nationsgrinsen med
moraliska fortecken, men grinsen skulle komma att destabiliseras. Négra ar
senare forefaller nimligen totalisatorn ha introducerats i Skéne, vilket skapade
oro i Stockholm: ”Vi vilja hoppas att de sydsvenska banornas upptagande af
detta oskick icke mitte fortplanta sig uppat landet, utan att det matte for
alltid stanna der nere vid sundets strinder” (Hjulsport, nr 2, 1897). Grinsen
hade penetrerats och det fanns dirfér ett behov av distansering, men nu
drogs grinsen inom landet vilket forstirker Sandbergs argument: Grinser
vilar pa praktiker som stindigt forindras och ges ny innebord. Genom att
folja tidningen Hjulsports forestillningar om cykellandet Danmark har jag i
foreliggande artikel belysts ndgra sadana praktiker.

SLUTDISKUSSION

Cykling knéts tidigt till en vig av nationalism som drog fram i Europa un-
der 1800-talets senare del och det inledande 1900-talet. Cykeln méjliggjorde
upptickten av nationen och skulle stirka kirleken till fosterlandet. Svenskt
Hjulférbund, och dirmed Hjulsport, var ocksa priglade av denna vag, man
lyfte fram cykeln som ett redskap i fosterlandskirlekens tjanst. Som ett led i
detta publicerades notiser om cykling och reseberittelser fran olika delar av
landet, men det publicerades dven berittelser frin Danmark. I foreliggande
studie har jag, med utgingspunket i texter publicerade i Hjulsport, undersokt
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pa vilka sitt kulturella forestillningar om cykellandet Danmark firgades av
exotisering, idealisering och distansering vid tiden kring sekelskiftet 1900.
Exotisering, idealisering och distansering betraktades som medialt situerade
praktiker genom vilka nationsgrinser stabiliseras och destabiliseras. Studien
inspirerades pa detta sitt av ett performativt grinsperspektiv som utgar frin
att grinser aldrig dr stabila utan i stindig tillblivelse. Vad det giller exotisering
framstilldes danska cykelvanor sisom vintercykling som annorlunda i Hjul-
sport och dessutom fick danska, i en del fall 6verminskliga, tavlingscyklister
forkroppsliga en grins mellan Danmark och Sverige. Exotisering var pa detta
sitt ett viktigt element i medialt situerade praktiker genom vilka grinsen
gjordes. Men det handlade inte enbart om exotisering, utan dven om ideali-
sering. Virlden pd andra sidan grinsen tycktes bittre; gatorna var jimnare;
ordningen var bittre samtidigt som reglerna var firre; och dessutom hade
cykeln haft ett genomslag i flera olika yrkesgrupper och sociala kategorier.
Bide exotisering och idealisering fungerade dirvidlag som grinsmarkorer,
men rymde samtidigt fsrhoppningar om att danska cykelvanor skulle etableras
i Sverige. Kvinnlig cykling gjordes exempelvis till en utvecklingsfriga dir
Sverige forefoll mindre modernt och framatriktat jimfort med Danmark.
Exotisering och idealisering bidrog pé detta sitt till att ladda grinsen med
politisk mening: Det var viktigt att grinserna mot omvirlden 6ppnades och
att Sverige lit sig inspireras av utlandet.

Det forekom emellertid ocksa grinspraktiker som byggde pé distansering och
ett behov av att forhindra ett flode frain Danmark till Sverige. Goda vanor fick
girna spridas over grinsen, men danska instruktorer, cykeltjuvar och den for-
hatliga totalisatorn skulle helst stoppas vid grinsen. De senare fick forkroppsliga
respektive materialisera en viktig moralisk grins mellan Sverige respektive Dan-
mark. Mojligtvis fanns det ett behov av sidana grinsmarkorer eftersom svensk
cykling tidigt inspirerades av Danmark. Nirhet skapar ofta ett behov av distans.
Grinsen var pa detta sitt foremal for bade stabilisering och destabilisering.

En forsiktig slutsats dr salunda att forestillningarna om Danmark som ett
modernt cykelland byggde pé bade exotisering och idealisering som medialt
situerade granspraktiker, vilka kan ha bidragit till den begeistring som motte
den danske cyklisten som korsade Oresund 1893. Grinsen gjorde nigot med
betraktarens/skribentens blick: Pa andra sidan fanns landet Annorlunda som
lockade. Livet var bittre, reglerna firre, toleransen storre, gatorna jimnare och
ordningen godare. Ur sidana grinspraktiker kan entusiasmen ha spirat: Det var
inte bara en cyklist som tog sig ver grinsen utan ett bittre samhille.
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NOTER

1 Dettavar en tid da politiska organisationer och foreningar av olika slag girna sékte samarbete
over nationsgrinser samtidigt som nationalismen grep omkring sig (Nilsson 2007, 2012b).
Trine Agervig Carstensen och Anne-Katrin Ebert menar dessutom att cykling vid denna tid
var ett transnationellt, borgerligt och urbant fenomen (2012:38).

2 Det performativa grinsperspektivet knyter an till kulturanalytiske priglad grinsforskning
som problematiserar grinsens materialiseringar (jfr Donnan & Wilson 2001, Léfgren 2000,
Nilsson 2007, Nilsson 2010).

3 Det forsta numret gavs ut i bérjan av 1892. Tidskriftens redaktion fanns i Stockholm, dven

om cykelférbundets tyngdpunket lag i landets sédra delar (Nihlén 1986:147).

4 Tidningarnas upplaga ir oklar, men i skildringar av cyklingens historia i Sverige respektive
Danmark (t.ex. Ekstrom 2010, Bonde 2010) definieras de som viktiga for cyklingens genom-
brott, vilket indikerar att de texter som publicerades hade ett visst genomslag.

5 Studiens resultat ska uppfattas som tentativa och uppmanar till mer forskning om cyklingen
som grinspraktik vid denna tid. Det behovs studier som fokuserar pa de allt titare kontakterna
mellan svenska och danska cykelklubbar som gav upphov till sivil tivlingar som sociala
evenemang,.

6 Se Marie Kéastrup (2007) for en utvecklad diskussion om danskhet och cykling.
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7 Jaginspireras hir av Edward Saids (1978) diskussioner av (post)koloniala blickar och skapandet

10

11

av den Andre, dven om svensk-danska relationer inte rymmer samma koloniala makrtaspekter
som vistvirldens syn pd exempelvis Orienten.

Se historikern Hans Bonde (2010) for en diskussion om idrott, kropp och maskulinitet samt
vilken betydelse dansk cykling hade i detta ssmmanhang.

England och engelsk cykling lyftes fram som en forebild i ménga europeiska linder vid denna
tid, dven i Danmark (Carstensen & Ebert 2012:27).

Hur svensk respektive dansk nationell identitet skapas i stindig jimforelse har diskuterats
utforligt i flera tidigare studier (se t.ex. Linde-Laursen 1995, Alsmark 2010).

Férbundet bildades i samband med ett mote i Alnarp 1888 dir flera skanska klubbar var
representerade. Till ordférande utsdgs Wilhelm Hedemann-Gade frin Lund, men med danska

rotter (jfr Ekstrom 1984:41, Niléhn 1986:140, 147).



Malmé Velocipedklubb

CYKLANDE GYMNASTER

Anne-Lis Nilsson

Malmé var fram till 1800-talets andra hilft en kdpmansstad som allt mer holl
pa att férvandlas till en industristad. De forr s starka kdpmansfamiljerna fick
konkurrens av en ny klass av rika industriidkare. Underklassen ersattes av
en vixande industriarbetarklass och grinsen mellan besuttna och obesuttna
var skarp. Fran 1870 till 1880 6kade folkmingden med 50 procent med i
huvudsak inflyttade frin landsbygden.

Fram till 1800-talets mitt hade idrott frimst bedrivits bland landets aristokrati
och borgerskap. Genom influenser frin bland annat England bérjade intresset
under senare hilften av 1800-talet att sprida sig till en bredare allminhet.
Tidiga idrotter som segling, simning och rodd fick fler utévare och andra
idrotter kom efter hand att introduceras. Idrottsféreningar etablerades i frimst
de storre staderna och lockade till sig min bland de hogre samhillsklasserna.

Malmé Velocipedklubb (M.V.K.) kom att fi en stor betydelse f6r Malmo och
kan sdgas utgora en av milstolparna i Malmos idrottshistoria. Klubben var
en av de forsta foreningar som arrangerade tivlingar for en storre publik och
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anliggandet av Malmo idrottsplats kom att ha stor betydelse for friidrottens
och fotbollens framvixt i Malmé.

Som ansvarig f6r Malmé Idrottsmuseum och dess arkiv blev jag tidigt intres-
serad av klubbens arkiv. Det dr inte ofta man har tillgdng till ett sd pass
gammalt arkiv med handlingar som spinner 6ver bildande till nedliggning.
Handlingar i form av protokoll och medlemsmatriklar 4r limningar i klass
med arkeologiska limningar och berittar nigonting om minniskan sedd i
relation till den historiska period de skapats i.

Att enbart anvinda sig av arkivmaterial stiller krav pd forskaren. Du har
den information som finns och det finns ingen mojlighet att ga tillbaka till
skriftstillaren och be om ett fortydligande eller ytterligare fakta. Aven om
protokollen foljer en viss given ram finns det olikheter beroende pd vem som
ar protokollforare. Vissa sekreterare tycker om att géra malande beskrivningar
medan andra strdvar efter att vara sa faordiga och korrekta som mojligt. Ge-
nomgdende dr dock att protokollen tenderar att bli ordfattigare och striktare
ju lingre fram i tiden man kommer.

Arkivmaterial vilka enbart varit avsedda f6r internt bruk skiljer sig fran artiklar i
tidningar och andra publikationer vilka varit avsedda att vara publika. Skriben-
ten har inte haft samma syfte att paverka och nd ut. En protokollforare stravar
efter att gor en s korrekt tolkning som majligt utan méjlighet till feltolkningar.

Via arkivmaterialet hoppas jag kunna besvara frigor som vem var medlem i
klubben, vilken betydelsen klubben hade f6r Malmés idrottsutveckling och

vilka problem och motsittningar som fanns.

ATT VACKA INTRESSE

Intresset for velocipedakning i Malmé vicktes for forsta gangen hos medlem-
marna i ddvarande gymnastikklubben Svea. Dessa herrar beslot att bilda en
ny klubb med syfte att bredda velocipedsporten och gora den populir, vilket
resulterade i bildandet av Malmé Velocipedklubb 1886. I klubbens reglemente
star att ldsa att "Klubbens uppgift dr att vicka intresse for velocipedsporten
och verka for en allmidnnare spridning av denna vackra och praktiska idrott,

samt skaffa 6vnings-velocipeder och hilla évningsplats tillgingliga for med-
lemmarna” (M.V.K. Al:1).

Styrelsen bestod av dtta herrar, alla med titlarna handlare eller bokhallare.
Forutom styrelsen tillkom 26 medlemmar vilka till 6vervigande del var bok-
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hallare. Att velocipedikning var nigonting som speciellt attraherade bokhal-
lare bekriftas av att det dven bland dkarna i Géteborg fanns ett stort antal
bokhéllare, grosshandlare och andra képmin (Idrottsarvet 2013:92). Precis
som inom niringslivet innefattade idrottslivet en inre krets som tog initiativ
till act bilda féreningar, men de aterfanns ocksi i styrelser och hade uppdrag
som hedersledaméter. Flera av niringslivets min aterfanns alltsd i idrottsfor-
eningarnas styrelser, min som hade ett stort inflytande pd Malmos officiella,
administrativa och ekonomiska liv och som var vana vid att organisera och leda.
Medlemmarnas affirskontakter och ekonomiska forutsittningar var en fordel
da det gillde ate tillfora likvida medel f6r de ofta dyrbara anliggningarna,
utrustningen och tivlingsprojekt som skulle astadkommas. Kontorsanstillda,
bokhallare och kontorister kunde anvinda sig av sina administrativa kunskaper.

Klubbens medlemmar bestod av bidde aktiva och passiva: "Till medlem kan
af styrelsen antagas hvarje vilfrejdad person, som skriftligen anmils av nigon
klubbledamot” (M.V.K. Al:1). En ging i manaden sattes det pd 6vningsplatsen
upp en lista over foreslagna nya medlemmar. Intridesavgiften var 5 kr for aktiv
manlig medlem och 2 kr f6r aktiv kvinnlig. Passiv medlem betalde enbart
drsavgiften. I samband med medlemskapet erhélls ett medlemskort samt ett
klubbmirke. (M.V.K. Al:1). Trots méjligheten f6r kvinnor att bli medlemmar
aterfinns inga kvinnor i klubben under de forsta dren. Ar 1891 enades sty-
relsen om att ge kvinnorna ritt att anvinda banan mot en ligre avgift, vilket
i gengild betydde att de inte hade ritt att résta. Det kom att drdja fram till
1895 innan de forsta kvinnorna gjorde entré i klubben. Froknarna Agri, Faxe
och Fougstedt kom dé in som passiva medlemmar. En av anledningarna till
damernas ligre avgift var "damerna av manga orsaker ej kunna vara sa flitiga
deltagare i utfirderna som herrar, vore det ju obilligt, att de forra skulle betala
lika mycket som de senare”. Man hade dock férhoppningar om att "den ligre
avgiften skulle locka till sig fler damer, och att deras nirvaro i sin tur skulle
leda till ”héjd trevnad pa utfirderna” (M.V.K. Al:1).

For att yteerligare gora cyklingen populir bland damerna anordnade cykeltill-
verkaren Humber velocipedskola f6r damer i Arbetareforeningens stora sal under
ledning av “skicklig lirarinna frin Stockholm”. Det var en 6vning som sa snart

viderleken det tillit kom att forliggas till idrottplatsen (Hjulsport 1898 nr. 10)

Medlemsantalet var inte speciellt stort under de férsta dren. Klubben hade
34 medlemmar och antalet kom att variera stort under idren och flera med-
lemmar var dessutom aktiva i flera olika féreningar samtidigt. Det var inte
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ovanligt att vara medlem i bade en gymnastikférening och en mer tivlings-
inriktad forening. Samroret klubbarna mellan var stort. Ett medlemskap i en
idrotesklubb tycks ha inneburit en viss status, speciellt om sporten krivde en
ekonomisk insats vilket var fallet inom cykelsporten. Grosshandlarfamiljen
Thomée hade tre familjemedlemmar i féreningen och familjen Zadig inte
mindre 4n sju. Klubbens status hojdes av att de inte enbart hade malmébor i
sina medlemsmatriklar. Hir aterfinns till exempel ett flertal danska cyklister,
artisten Gustaf Fjaestad frin Stockholm (han vann forsta cykeltivlingen M-
laren Runt) och den norske stjarncyklisten W. Henie. De danska cyklisterna
var dven flitiga deltagare vid tivlingarna och stod ofta 6verst pé prispallen.

CYKLING | GYMNASTIKSAL

Dai cykling var en ny sport och ytterst fa hade tillgang till egna cyklar kopte
klubben in ett antal 6vningscyklar och hyrde in sig i Hégre Elementarskolans
gymnastiksal. Instrukedr valdes och allt gick bra tills det blev oljeflickar pa
golvet och smirre skador pa lokalen. Klubben fick direfter istéllet hilla till pa
skolgarden och vintern dirpé hyrdes Florateatern i Kungsparken. Intresset for
velocipedikning 6kade och aret efter att klubben bildats, 1887, var medlems-
antalet uppe i 69. Klubben fick képa in allt fler cyklar och di ekonomin inte
var si god tvingades styrelsen att ta ett lan. Allt gick bra tills flera medlemmar
utnyttjade systemet med att betala medlemsavgiften kvartalsvis. P4 sa sitt
kunde de g ur klubben sedan de for sa billigt pris som en kvartalsavgift lirt
sig dka pd klubbens cyklar. D4 cyklisterna var ovana och ofta foll omkull blev
det en hel del skador och reparationskostnaderna blev hoga. For att undvika
fler forluster dndrades klubbens stadgar s att man direfter var tvungen att
betala in hela arsavgiften vid intridet.

DEKADENS FOR MANSKLIGHETEN

Inte alla sig det framvixande sportintresset med blida 6gon. 1890-talet var
en orolig tid i Malmo med konflikter och arbetsléshet. Klubbens ordférande
Carl Frick sa i en fullmiktigedebatt att:

Det kan ¢j vara tal om arbetsldshet, dd det i &r funnits sd mycket arbete. Att ¢j
de individer, som st och hinga pa torget, fi nigot arbete ir ¢j forvanande, ty
de dr forsupna och vilja for 6vrigt inte arbete. Nej, in i allmédnna inrittningar

med dem och ge understéd &t deras hustrur. (efter Billing 1996:19)

Detta inligg fick Arbetets chefredaktér, socialdemokraten Axel Danielsson
att gé till motangrepp och kallade sporten f6r ”dekadans for minskligheten”.
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Danielsson rekommenderade inte velocipedikning: ”...ty dirmed skulle
arbetaren gora sig l6jlig. Proletiren trinas bist i organisationens skola. Musk-
lerna far han utbildade i sitt arbete. Och det enda sittet att stirka honom i
fysiskt hinseende ir tillimpningen av arbetarrérelsens motto: Kortare dag
och higre lon”. Anledningen till att sporten var populir bland borgarklas-
sen var, enligt Danielsson, “arbetslésheten inom borgarklassen”. Dessutom,
fortsatte han:

Att grosshandlare X, som icke skapar for ett ores virde, slutligen faller pa den
idén act skaffa sig en tvahjuling och bli sportsman, ir icke underligt. Han
miste gora nigonting for att himma fettbildningen och slippa undan magka-
tarr [...] Sporten ir ett surrogat for arbete och bedrives dirfor av samhillsklas-
ser, och icke arbete. Dirfor skall den sociala revolutionen beteckna slutet dven

pa sportens tidevarv. (efter Billing 1996:18-19)

CYKELUTFLYKTER

Till att borja med dgnade sig klubbens medlemmar huvudsakligen at lingre
och kortare utflykter, sjilva eller tillsammans med andra skidnska klubbar i
Lund, Landskrona och Kristianstad. Det hinde dven att man akte pa utflyke
tillsammans med den danska Bicycle-Clubben. Utflykterna gick ofta till
nagon naturskon plats som Torups bokskog eller till nagot skinskt herresite.
Vil framme umgicks man och at en gemensam middag. Antalet cyklister
var inte sd stort i Skine under denna tid utan det gillde att hilla ihop. Av
nagon anledning hade emellertid osimja uppstatt mellan Malmés och Lunds
foreningar vilket resulterade i ett upprort brev fran Lund till Malmé dir ett
eventuellt “missférstand hogeligen beklagades”. Frian lundahéll menade man
att om velocipedsporten 6verhuvudtaget skulle overleva fordrades det for-
enade krafter. ”’Kommer oenighet och séndring ibland den fétaliga skaran, sa
blir den snart sé fatalig, att den férsvinna” ( M.V.K. E:19). Osimjan tycktes
dock inte vara av det allvarligare slaget for kort dérefter var inbjudningarna
dter igdng och utflykterna resulterade inte, som det verkar, i konflikter.

VAGENS MARODORER

Alla sag inte med blida 6gon pa velocipedryttarnas framfart pa de skdnska
vigarna. Artiklarna var minga i tidningarna och bland annat lantbrukare
Rye fran Stiveso berittar for Skanska Aftonbladet hur han sistlidne séndag

Kérde pé allminna vigen mellan Klagerup och Staffanstorp, vilken ir ganska

smal. Dirunder métte han ett par herrar, ridande velociped och vid tillfillet
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innehavande en synnerligen starkt fart, som de dock om de hade velat litt kun-
nat sakta. Histarna, som eljest icke ir ridda, blev s uppskrimda att de kastade
sig 4t sidan 6ver diket, dragande vagnen med de diri varande efter sig. Lycklig-
tvis skedde ingen olycka, om man undantager de skador, som uppkommo pa
ikdonet. Velocipedryttarna fortsatte sin vilda fart, utan att bekymra sig om vad
som hint”. M.V.K. F2:2).

Herr Rye efterlyste stringa straff for dessa velocipedakare som for fram med
sadan fart att de utgjorde en fara f6r andra minniskors liv.

Aven insindare vittnade om "velocipedisternas vilda och besinningslosa fram-
fart” samt om olyckor. En av dessa "herrar till stalhdsten” hade kort pa en
dldre kvinna och en annan hade hedrat en av Malmés kyrkogéardar med en
ovningsritt. Boterna blev 15 respektive 10 kr. (M.V.K. F2:2).
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§ 1. Gif signal pd tillrckligt afstind, sd
att personer, som mitas eller passeras, fi tid
att vika,

§ 2. Sakta farten vid passerande af kirande
eller ridande.

§ 3. Nir vigfarande passeras bakifrin, skall
ledaren tillkinnagifva att flera filja efter.

§ 4. Gor sammanslotning &t venster for
viigfarande, som mdtas, men &t higer for viig-
farande, som passeras, sk att alla kira forbi
pk samma sida. Om viigens bredd si fordvar,
bildas enkel linie; hvarvid de inre falla undan

Ur Malmo Velocipedklubbs arkiv

Ytterligare en skribent (Sydsvenska Dagblader Snillposten, SDS, 17/4 1894)
rekommenderade att herrarna fick smaka pa lite rammelbuljong, “de fara
nimligen fram sd att det 4r hart nér férenat med livsfara att ga pa vira gator,
och nistan dagligen hor man talas om folk som blivit 6verkorda”. Skribenten
avslutade med att utbrista: "Gatorna ar vil for katten till for samfardseln skull,
inte for idrottsdvningar”. Enligt poliskammarens arsberittelse for 1897 fram-
gar att det skedde 116 olyckstillfillen i staden. Den vanligaste olycksorsaken
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var 6verkérning av dkdon (21 st.). Atta fall av éverkérning med velociped
noterades. Antalet velocipedridande stadsbor beriknades till drygt 1500 st.
Klubben insig att ndgonting méste gdras och utfirdade dirfér 1895 ett sa
kallat Kor-reglemente.

EGEN KAPPLOPNINGSBANA

Tanken pé en egen kapplopningsbana vixte fram successivt och 1890 ansig
styrelsen att det borde goras ett forsok att forverkliga idéerna. Av stadsingen-
joren begirdes planritningar och kostnadsforslag. For att finansiera bygget
beslots att ge ut rintebdrande lotter a 25 kronor vilka genom utlottning éter-
betaldes i mén av klubbens tillgingar (M.V.K. Al:1). Lotterna kom frimst att
saljas till klubbens egna medlemmar. Klubben fick av Malmé stad hyra plats
pa Rorsjon och banan kom att byggas med den danska Bicycle-Clubbens bana
i Ordrup strax intill Charlottenlunds station som forebild. Banorna bestod av
cementblandad granitmakadamisering. Kostnaderna for hela anliggningen
var cirka 7000 kr varav 4500 for sjilva banan och 1 500 for inhingning med
plank och omklidningsrum.

Tévlingsbanan var en avgrinsad, inhidgnad och insynsskyddad plats som krivde
intridesavgift. Hir exponerades det nya, spinnande, fartfyllda och stundtals
dven farliga tdvlandet, som man dessutom kunde satsa pengar pa. Velociped-
ryttarna var spinnande och annorlunda och kunde i viss mans likstillas med
cirkusartister. Intridesavgiften var satt till 1 krona pa forsta plats och 50 6re
pa andra plats. Barn betalade halva priset pé savil forsta som andra plats. Varje
styrelsemedlem hade ritt till 2 fribiljetter vardera. Den 24 augusti 1890 holls
den f6rsta kapplopningen pa den nya banan. I samband med tivlingen skulle
det dven anordnas en utfird till Hindby och efter 16pningarna skulle en fest
hallas i Kungsparken. Tévlingarna gick bra och lockade en stor publik med bra
inkomster for klubben. Antalet sittplatser byggdes ut och intridespriset hojdes
till 1,50 kr f6r reserverade platser lingst fram. Biljetterna sildes endast i Carl
Gleerups Pappershandel samt under kapplopningsdagen i banans biljettkontor.
Loppen annonserades férutom i Malmétidningarna dven i lokaltidningarna i
Lund, Landskrona, Helsingborg, Kristianstad och Ystad. (M.V.K. Al:1). Endast
amatorer hade ritt att tivla och man tivlade med antingen roadster eller racer.
Vilken typ av cykel det var avgjorde styrelsen ett par dagar innan tivlingen.

1890-talets slut kom att bli klubbens glansperiod med god ekonomi och hégt
medlemsantal. Den nya banan medforde att medlemsantalet steg fran ett 40-
tal vid 1890 ars bérjan till cirka 100 vid dess slut och till nistan det tredubbla
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tvd ar senare. For att bekosta velocipedbanans forbéttringar och locka en storre
publik bestimde sig styrelsen 1894 att anordna totalisatorspel vid tivlingen.
Tévlingarna lockade cyklister frin savil England, Danmark och Norge.

De 6kade inkomsterna medférde att klubben 1892 kunde betala tillbaka
dterstdende lottbrev och alla skulder. 1892 ars kapplopningar hade gett ett
overskott pd nirmre 4 600 kr och arets medlemsavgifter uppgick till 1 600
kr. Lopningarna pd klubbens bana gav avsevirda 6verskott, bortemot 1 000
kr vid varje tivling och askadarna féljde med spint intresse sina favoriter. I
takt med att tivlingarnas popularitet 6kade och cyklisternas status blev hogre
sd blev dven kraven storre. I ett styrelseprotokoll beklagar man att ryttarna
fordrade dyrbarare priser, fria resor och kostsammare festtillstdllningar efter
loppen. Utdver detta hade konkurrensen om de mest omtyckta och kinda
ryttarna dkat mellan klubbarna. Aven publiken blev allt mer krivande och
ville se internationella och framstiende champions vid tivlingarna. Banan
krivde ombyggnad och fastin det endast kvarstod tva ér tills banan skulle
rivas for en planerad lantbruksutstillning byggdes den om till en kostnad av
2 500 kronor. Sista tivlingen pa gamla banan skedde den 1 september 1895.

NY IDROTTSPLATS OCH NYA BEKYMMER

Klubben var fast besluten att fortsitta med tivlingsverksamheten och att an-
ligga en ny kapplopningsbana. Aktiebolaget Malmo Idrottsplats bildades med
velocipedklubbens ledande man Carl Frick i spetsen. Férutom velocipedbana
skulle klubben anligga histridbana och skridskobana. Sirskilda omriaden
upplits for bollspel, friluftsgymnastik och tennisplaner. Bolaget fick arrendera
ett omrade i Magistratsvingen och 1896 kunde Malmé Idrottsplats invigas.

Trots ny bana blev det allt svirare och svirare for klubben att klara sin eko-
nomi. Den tidigare vinstgivande vadhallningen f6rbjéds 1898. Intresset hos
allminheten svalnade och klubben dgnade sig at att férsoka behilla intresset
for de gemensamma cykelfirderna.

Det fanns de som tyckte det var bra att vadhallningen forsvann men beklagade
samtidigt det bristande sportintresset i Malmao.

Totalisatorn hade sa helt och hillet ingétt i allmidnhetens begrepp om tiflingar,
att just detta, att besoka en tiflan, betyder det samma som att g och spela bort
négra kronor, med utsigt att vinna flera, pa ett nymodigt, intressant och spin-
nande spel. Nir s totalisatorn forbjods s fanns dragningskraften ej mera, dé

ju sportintresset slutkats upp af spelintresset och s ej mera fanns till. S4 uteblef
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massan. Och de pé en hogre skala stdende? Ja, dfven de voro helt upptagna

av spelningen, men hade nog dessutom litet intresse qvar fér “sporten”. Detta
intresse togs emellertid bort genom anordnandet af en dansbana pa idrottsplat-
sen med en entré af 5 6re. Nu kommo ju massorna igen — for att dansa — men
utan det ringaste intresse for ndgonting annat; och nir s massorna komma
igen — flydde de fa sportintresserade; och sporten i Malmé lag dod! (Hjulsport
Nr 36 1898)

Antalet medlemmar sjonk och var 1899 nere i 54, for att ytterligare minska
till 34 tre ar senare. De medlemmar som fanns kvar kom allt mer att dgna
sig dt att verka for forbittrade forhillande for velocipedakare i allminhet.
Klubben tog ocksa en aktiv roll i forslag rérande stadens ordningsstadgar
samt uppsittning av vigvisartavlor pa landsvigarna och utvecklingen av
fotbollsspelet. Klubben stod bland annat bakom en namninsamling rérande
borttagning av stenhogar pa landsvigarna som en del vigunderhallsskyldiga
la ut pa gangstigarna tidigt pa varen. Klubben lyckades dven genom sina
klargorande avstyra ett vickt forslag om inférandet av numrering av cyklar
ar 1895. Styrelsemedlemmarna kunde bistert konstatera att:

Nir varannan minniska skaffat sig en cykel férlorade sporten sin nyhet och sin
spanning, och cykeln fick sin huvudsakliga betydelse som praktiskt fortskaff-
ningsmedel. Efter velocipederna kom automobilerna och nu fordras det minst
en flygmaskin for att samla s3 vildiga folkmassor som vid de stora cykeltivling-
arna i Malmé i borjan av 1890-talet. (M.V.K. Al:1)

JUBILEUM OCH GRAVOL

Ar 1896 blev Malmé Velocipedklubb som enda svenska klubb medlem
i International Cyclist Association (I.C.A.). Kapten Carl Frick blev invald i
styrelsen. Det ingick i I.C.A:s program att drligen anordna internationella
misterskapstivlingar i de olika linderna som tillhérde férbundet. Frick val-
des som forbundets officiella ombud i Sverige och tillsammans med Malmé
Velocipedklubbs sirskilda tillstindskommitté utfirdade han tillstdndsbevis
(licens) till de ryttare som ville starta vid kapplopningar anordnade av I.C.A.
Sveriges ovriga velocipedklubbar 6nskade ett nirmare samarbete och &r 1900
bildades Svenska Velociped Forbundet. Velocipedkapplopningar hade da sa gott
som upphért inom Malmé Velocipedklubb och klubben upphérde 25 ér efter
sin start. Enligt gammal svensk sed efterfoljdes klubbens aflifvande af ett
grafol. Flera minnen upplifvades och stimningen var sa god som den skall vara
i ett lag af gamla karmater som under ett par decennier lirde kinna hvaranda
savil pd velocipedsadeln som i terra firma.” (§DS 1/6 1911)
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SLUTORD

Under 1880-talet fick den moderna idrotten sitt genombrott i Sverige. Karak-
teristiske for det svenska idrottslivet under dess forsta skede var att specialfor-
eningar bildades s& snart ndgon ny idrott bérjade utovas. I takt med ett kat
medlemsantal och ett starkare tivlingsintresse vixte det ocksa fram ett behov
av sirskilt iordningstillda idrottsplatser for évningar och tivlingar. Det var
velocipedidrotten och dess behov av rundbanor som féranledde anliggandet
av de forsta ordnade idrottsplatserna i Sverige. Malmé velocipedbana var en
av de forsta i Sverige. De forsta idrottsanliggningarna anlades och drevs pa
privat initiativ av stadens mer vilbestillda invinare. Idrotten var vid denna
tid inte ndgon folkrorelse utan innefattade enbart en utvald skara dir den
stora allminheten frimst fungerade som dskidare. Samarbetet mellan olika
orter och linder var stort, speciellt de danska och skanska cykelklubbarna
samarbetade bade rérande utflykeer och tivlingar.

Malmé Velocipedklubbs byggande av Malmé idrottsplats har haft stor bety-
delse for Malmos idrottsliv. Antalet foreningar 6kade stadigt under perioden
1900 — 1914. Idrottsplatsen 6ppnade upp dven for andra idrotter som friidrott
och fotboll, idrotter som lockade till sig en ny typ av idrottare, som liroverks-
ungdomar och medlemmar ur arbetarklassen. Malmé Idrottsplats kom dven
att fungera som huvudarena for de omfattande Baltiska Spelen 1914 i samband
med Baltiska utstillningen.

REFERENSER
Tidningar
Hjulsport: nr 10 1898, nr 36 1898. Malmo Idrottsmuseum, Malmé Velocipedklubbs

arkiv.
Sydsvenska Dagbladet (SDS): 17/4 1894, 1/6 1911.

Litteratur
Billing, Peter 1996: Hundra dr av gemenskap. Malmé Idrotisplars 1896-1996. Malmé:

Méllevingens samhillsanalys.

Idrottsarvet: drets bok, 2013, Géteborg: Idrottsmuseet.

Bildmaterial pa sida 28
Malmé Velocipedklubbs arkiv



Aventyrscyklisten

Lars-Eric Jonsson

Den hir artikeln ska handla om cyklister som cyklade langt, uppseendevick-
ande langt. Den ska handla om minniskor som anvinde cykeln for att visa och
kanske till och med underséka hur lingt man kunde ta sig enbart med hjilp
av muskelkraft. Till skillnad fran sportens virld handlar detta lingcyklande
sillan om hastighet i sig. De lingfirdscyklister som jag har intresserat mig
for cyklade sillan eller aldrig f6r act komma fore ndgon annan. Kanske kunde
firdens lingd i dagar eller minader ha en grins for att till exempel vinna ett
vad. Men det var sillan som hastigheten vickte mest uppmirksamhet eller
var mest intressant utan antalet mil och under vilka omstindigheter dessa
hade tillryggalagts.

Detta lingcyklande har forstas endast lite att gora med att uppticka nya delar
av virlden. Vid sekelskifter 1900 hade de flesta platser inte bara haft bessk
av minniskor. Aven vistvirlden hade gjort sina upptickter, vilket i det vist-
liga — eller koloniala — perspektivet brukar likstillas med globala upptickter.
Kanske fanns det ndgon 6ken i Asien kvar for en Sven Hedin att besoka. Och
Nord- respektive Sydpolen erbjéd fortfarande utmaningar for de hugade.
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Cykelfirderna var heller inte att betrakta som inledningen till erévringar av
de platser som niddes. Den vistliga virldens "upptickter” av resten av virlden
miste ju ses pd detta vis, det vill siga som i grunden koloniala, erévrande
aktiviteter. Kontinenter och landavsnitt uppticktes och var tidigare okinda.
Med eller utan vald kunde de besittas i enlighet med en given uppfattning
om den europeiska civilisationens upphojdhet och sjilvklara ritt att hirska.

De cyklister som den hir artikeln handlar om hade inte som mal att uppticka
i detta avseende. Om vi ska tala i termer av upptickter handlade det mer om
vad individen, p& egen hand, var kapabel att gora. Och som erévringar be-
traktade, handlade dessa cykelturer snarare om ett slags metaforiskt kolonialt
erdvrande. Det vistliga industrisamhillet kom bokstavligt talat rullande med
en stark individ i sadeln, en individ som var pd vig att overtriffa sig sjilv, att
springa granser for den minskliga formagan och gora sig ett offentligt namn,
en karriir, en framtid.

Hur detta gick till ska jag forsoka besvara i denna artikel. Syftet dr att un-
dersoka betydelsen av att cykla langt, tvirs 6ver kontinenter. Varfor var det
viktigt for cyklisterna att just cykla? Vilket virde gav cyklingen dventyret?
Vad och framférallt hur betraktade de virlden som de passerade och cyklade
igenom? Vilka var de betydelsebirande iakttagelserna? Pa vilket sitt kan de
relateras till cyklingens fart och ndgot upphéjda position?

Till mitt férfogande har jag i huvudsak fyra killor. Tre av dem handlar om
det sena 1800-talets dventyrscyklister. En av dem ir skriven av Géran Kropp
(1966-2012) (tillsammans med David Lagercrantz) och handlar om en av det
sena 1900-talets dventyrscyklister. Men undersékningens fokus ligger pé det
sena 1800-talet och anvinder exemplet frin det sena 1900-talet for att sitta
de tidigare cyklisternas praktiker och erfarenheter i relief. Vilka erfarenheter
och praktiker var tidsbundna? Vilka piminner sa starkt om varandra att de
snarare kan betraktas som gemensamma for cyklister i industrisamhillet?

CYKLISTERNA

Aventyraren Goran Kropp startade 16 oktober 1995 en resa frin Stockholm
till Mount Everest, tur och retur. Kropps syfte med resan var att visa att det
gick att bestiga berget utan hjilp frin maskindrivna transportmedel eller
birare som for de flesta bestigare av Everest var en forutsittning for att kunna
fa med all den nédvindiga utrustningen. Kropps resa var ett slags protest mot
det han kallade ett "kolonialt 6verddd” som priglade de flesta bestigningar av
de hoga, vilkinda bergen och inte minst Mount Everest (1997:67). Att flyga
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upp material och leja hundratals sherpas som birare var inte Kropps melodi.
Det sena 1800-talets cyklister himtar jag frin USA. Arbetaren Thomas Ste-
vens (1854-1935)" var den forsta att cykla jorden runt. Han gjorde det pa en
sa kallad hoghjuling, vilket onekligen hojer prestationens virde. Han satt hogt
pa en cykel utan frihjul, vixlar eller pneumatiska gummidick. Resan utgick
1884 fran San Francisco och avslutades drygt tva ir senare i december 1886.
Nir han kom hem skrev han tvd dagboksliknande bocker. Den ena skildrar
resan frin San Francisco till Teheran (Stevens 1888a), den andra frin Teheran
till Yokohama (Stevens 1888b, se dven Pauly 2012:4 ff.).

1890 inledde Thomas Allen (1868—-1954) och William Sachtleben (1866—-1953)
en jordenruntresa. Tillsammans gav de 1894 ut boken Across Asia on a Bicycle.
Journey of Two American Students from Constantinople to Peking som omfattade
storre delen av deras resa.” 1894 gav sig ocksa den gifta smabarnsmamman och
mycket ovana cyklisten Annie Kopchovsky Londonderry (1870-1947) ut pa en
jordenrunttur per cykel®. Londonderry — vilket var hennes artistnamn — hade
antagit ett vad om att bli den forsta kvinnan att cykla runt jorden. I vadet
ingick att utfora detta pd 15 manader. Om hon lyckades skulle hon tjina 5000
dollars. Londonderry berittade om sina erfarenheter frin resan men skrev sjilv
ingen bok. I den hir artikeln har jag anvint mig av Peter Zheutlins Around
the World on Two Wheels (2007) som ir en skildring av Londonderrys resa,

framforallt sisom den framstod i samtidens dagspress.

Allen, Sachtleben, Lenz och Londonderry cyklade, till skillnad frin Stevens,
pa si kallade sidkerhetscyklar. 1885 hade engelsmannen John Kemp Starling
konstruerat den forsta sikerhetscykeln, 7he Safety. Den var kedjedriven, hade
pedaler, stort framdrev och litet bakdito och tva i stort sett lika stora hjul.
Nagra ar senare uppfann skotten John Dunlop ett gummidick med en luft-
fylld inre slang vilket gjorde cyklandet bade sikrare och bekvimare. Bada
dessa uppfinningar kan sigas ha skapat forutsittningar for det breda och
mycket snabba genomslaget for cyklingen.

Det territoriella fokuset i samtliga fyra skildringar ligger pa korsandet av
den asiatiska kontinenten. Ingen av cyklisterna passerade Afrika. For Stevens
och Londonderry var ocksa korsandet av den amerikanska kontinenten en
visentlig del av resan. Men liksom Kropp, Allen och Sachtleben var resan
genom Asien den del av berittelserna som generellt sett gavs stérst utrymme
(mojligen med undantag f6r Londonderry). I den hir artikeln kommer jag
ocksd att ligga mest vikt vid cyklisternas erfarenheter hérifran.
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P4 1890-talet var virlden i allmanhet mindre kind f6r visterlindska individer.
Att cykla jorden runt eller till Asien var onekligen ett stort dventyr. Vad skulle
cyklisterna méta? Nir Goran Kropp gjorde sin tur till och frin Mount Everest
visste han mycket mer om sin firdvig pa forhand. Kommunikationerna var
bittre i alla avseenden. Det gick att ringa och vigarna liksom kartorna var i
huvudsak bittre in 100 ar tidigare. Aven om cyklarna i stort sett sig likadana
ut var givetvis Kropps cykel bittre. Den var littare, hade vixlar och fler
standardiserade och utbytbara komponenter 4n det sena 1800-talets cyklar.

Men likvil, de cyklade. De tog sig fram med samma muskelkraft och dven
om virlden var kind och “upptickt” var ovissheten stor hos dem alla om vad
de skulle méta, vilka problem som skulle komma att uppstd, vilka mianniskor
de skulle triffa pa. De cyklade. Det vill sidga, de for genom landskapet i en
sarskild och upphojd position och i en hastighet som inte kan ha skiljt sig 4t
s mycket 6ver de 100 aren. Dessa forutsittningar borde rimligen ha gjort
nagot med den blick som de métte landskapet med, som de sig och férstod
de minniskor och de miljder de passerade.

Jag tinkte ta detta seende som en utgangspunkt. Gér det att tematisera obser-
vationerna med utgdngspunkt i cykeln? Vad var det vara cyklister sig, kunde
och ville se? Vad fastnade pé deras nithinnor? Vilka jimforelser ir méjliga
att gora mellan det sena 1800-talets cyklister och vért sentida referensobjekt
Goran Kropp?

Tyngdpunkten i artikeln kommer att ligga pé det sena 1800-talets cyklister.
Kropps stillning i undersékningen ir alltsd som ett referensobjekt. Jag tin-
ker mig att de idldre cyklisternas dventyr och blickar ska framtrida tydligare
genom att anvinda Kropp som en kontrastvitska. Men jag tinker mig ocksa
att de tidiga cyklisternas sitt att se och rora sig i landskapet ska kunna siga
nagot om hur vi i vir tid, med Kropp som exempel, ser pa det fjirran, kanske
exotiska, 4 ena sidan, och den egna upplevelsen, det egna dventyret, 4 andra
sidan. Kunskapsmalet ir i steg 1 riktad mot det sena 1800-talets resor for att
i steg 2 vara fokuserat pd var egen tid.

JARNHASTEN

I det sena 1800-talets berittelser 4r histen en dterkommande figur, bide som
metafor och levande djur. I otaliga sammanhang benimns cykeln som en
hist eller jarnhist. Histen forefaller ha varit den nirmsta associationen till
ett redan befintligt fortskaffningsmedel. Liksom histryttaren satt cyklisten
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— cykelryttaren — grinsle dver en sadel, nagot upphéjd 6ver marken. Farten
var ungefir densamma. Den stora skillnaden var forstas att histen var ett
djur medan cykeln var en maskin. Bida krivde dock tillforsel av energi for
att fungera. Histen behovde tas omhand och utfordras. Cykeln krivde ocksa
visst omhidndertagande men framforallt krivde den att cyklisten sjilv tillférde
energi under sjilva cyklingen. En stor skillnad var ocksa att cykeln skulle
komma att bli mycket vanlig och billig i inkép. Ridhisten var, dtminstone i
Europa, en exklusiv dgodel och statussymbol (Frykman & Lofgren 1979:154,
Nilsson 2000:60), medan cykeln kom att utvecklas till var mans eller kvinnas
egendom. Histen var ocksa en snabbhetens symbol och, som historikern Fer-
nand Braudel menar, det klassiska medlet att kimpa mot avstandet (Braudel
1982:385). Histen var dessutom genuskodad i den meningen att den tillhorde
den manliga sfiren (Berglund 2006:46), inte minst som just statussymbol att
visas upp i det offentliga rummet.

Cykeln laddades med flera av dessa virden som under arhundraden hade varit
knutna till histen. Cyklandet blev snabbt foremal for sport och tivling. Hur
fort kunde man egentligen cykla? Hur lingt? Vad vare minskligt mojligt? Med
maskinen foref6ll alla tinkbara avstind kunna 6verbryggas. Att cykla jorden
runt var ju pé ett sitt det lingsta tinkbara.

Till skillnad fran ryttaren pd histen var cykelryttaren ensam. Han eller hon
genererade sjilv cykelns fart. Cykeln, maskinen, hade i detta avseende ersatt
histen. Den moderna minniskan klarade sig utan djuret for att firdas i lik-
nande hastigheter.

Det sena 1800-talets dventyrscyklister gav jamforelsen mellan hist och cykel
sirskild betydelse. Flera episoder berittar om hur deras fordon satte skrick i bade
histar och kameler. De senare, menade Thomas Allen och William Sachtleben,
var i allminhet toleranta mot histar, men cyklar, jirnhistar, var mer 4n de
stod ut med (Allen & Sachtleben 1894:23). Histen ir en central aktodr i deras
berittelse. Som metafor anvinds den ofta for att beskriva cykeln — the iron
horse — som industrisamhillets mekaniska och narmaste slikting. I en turkisk
stad — Erzerum — kontaktar de den lokala myndighetspersonen for att utverka
tillstdnd att fa fortsdtta sin fard. De har rekommendationsbrev och pass med sig
fran storvisiren. Valin — den lokala representanten — meddelar att deras pass ska
vara klara under morgondagen, ”in the mean time I shall be pleased to have your
horses quartered and fed at government expense” (Allen & Sachtleben 1894:39).

Detta ansdgs vara utslag for ett stort skimtlynne for att komma fran en turk.
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I Kina gavs flera varianter pd detta benimnande. Yang ma (foreign horse),
fei-cha (flying machine) sziidzun chay (self-moving cart) var nigra som Allen
& Sachtleben snappade upp (Allen & Sachtleben 1894:176). Ytterligare ett,
som de tyckte var bist, fick de héra frin en man i en liten kinesisk by: "It is a
little mule, he said, that you drive by the ears, and kick in the sides to make
him go” (Allen & Sachtleben 1894:207).

Nir Allen & Sachtleben nirmade sig bebodda platser méttes de ofta av ryttare
som bade var nyfikna och ville kapplépa med cyklisterna. Men varken bland
de kirgiziska eller turkiska histraserna kom de i kontakt med nagon som
kunde mita sig med deras egen hastighet pa en vanlig vig (Allen & Sachtle-
ben 1894:126). I en caravanserai métte Thomas Stevens nyfikna minniskor
som sprang ikapp med honom. Den lokala ordningsmakten forsokte stivja
de mest vilda uttrycken men konstapeln lyckades ocksa sitta en kipp i hju-
let pa Stevens cykel varefter han bokstavligt talat stod pa huvudet (Stevens
1988b:117). Generellt menade Stevens att han sjilv och hans cykel vickte stor
uppmirksamhet i Asien. "Alla” var mycket nyfikna pd honom och hans sitt
att transportera sig och alla lit honom mycket ovilligt férsvinna igen péd den
“underbara jirnhisten” (Stevens 1988b:208). I Meshed tyckte sig Thomas
Stevens till och med notera att befolkningen hade svart att forstd att hans
cykel inte var en hist (Stevens 1988b:107).

Annie Londonderry utmanades i egenskap av kvinna snarare 4n hist av cyk-
lande min. Hur snabb var hon? I Santa Fe, pa vig hem frin amerikanska
ostkusten till Chicago, cyklade hon ikapp med den lokala cykelklubbens med-
lemmar. Lokaltidningen Santa Fe Daily New Mexican rapporterade att hon
enkelt gled ifrin “the club members in their dash over the city last evening”
(Zheutlin 2007: 118). I ndgon mening skulle man kunna siga att kvinnan
som jimforelseobjekt hir ersatte histen. Som kvinna triggade hon manliga
cyklister medan vira manliga dventyrscyklister pd liknande sitt snarare fore-
faller ha utmanat histryttare. Sivil Londonderry som hennes manliga kollegor
intar i berittelserna i dessa avseenden en position av "den andre”. De visste
att de var annorlunda, de hade hég medvetenhet om att de representerade
bade framtiden och den vistliga virlden. Londonderrys position som en ex-
traordindr figur understréks och forstirktes av att hon var kvinna, mor och
arbetarklass samt att hon vistades ensam i traditionellt manliga dominer. I
den meningen var hon exempel pd en samtida "new woman” — fri, stark och
rorlig och med krav pd jaimstilldhet och medborgerliga rittigheter. I detta
avseende var hon knappast ensam, varken som cyklist eller kvinnlig sportuts-
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vare. Fysiska anstringningar i form av bl.a. idrott var en visentlig del av den
datida kvinnororelsens kamp for jamstilldhet och medborgerliga rittigheter

(jfr Ekstrom 2010, Schulz 2010).

En bild av Annie Londonderry publicerad i tva cyklingstidskrifter oktober 1984:
The Bearings och Cycling Life.

RULLANDE HJUL, FLYGANDE STENAR

Sista januari 1995 ndrmar sig Géran Kropp Lahore i Pakistan. Nyss har nagon
forsokt rycka hans karta ur handen men Kropp rycker tillbaka den och slar
dessutom till personen. Kropp skims och tycker sig ocksd mirka att staim-
ningen runt omkring honom bérjar bli obehaglig. I en by stannar han och
dricker tva Pepsi Cola. Hans bakhjul ir trasigt. Han uppfattar det som att
minniskorna runt omkring honom jublar 6ver det trasiga hjulet. De bérjar
slinga saker pa honom. Kropp uppskattar att de dr flera hundra till antalet
och att situationen i allt hogre grad bérjar paAminna om férstadiet till en
lynchning. Han ser en liten verkstad som han tar sig in i och forsoker stinga
dorren. Hir tar mekanikern emot honom samtidigt som stenar och annat
studsar mot viggarna. Hjulet lagas och Kropp forbereder sig for ett gatlopp:
”Jag stingade mig ut med cykeln och trampade ivig med pinnar, stenar och
skor haglande 6ver mig.” (Kropp & Lagercrantz 1997:55)

Goran Kropp har svért att forstd denna kollektiva ilska. Han gor heller inget
uttalat forsok att forstd. Har det med Pakistan att géra? Nir han kommer
over till Indien tycker han sig se “ett litet paradis”. Han mots av “en vacker
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kvinna i firggranna sjalar som 6nskar mig lycka till” (Kropp & Lagercrantz
1997:56). Nir en annan langfirdscyklist — Anne Mustoe (2000) — cyklar i
motsatt riktning forefaller hon gora en lika motsatt erfarenhet. Hon kommer
frin Kina och méts i Pakistan av ett slags brittisk vinlighet som vid sidan
av spraket och de allminna bekvimligheterna fir henne att kinna sig som
hemma. Mustoe hade dock inga erfarenheter av kastade stenar eller liknande

frin Kina (Mustoe 2000:138).

De kastade stenarna dr annars nigot som forenar det sena 1800-talets manliga
cyklister med det sena 1900-talets Goran Kropp. Alla forefaller bli tagna
pa singen av de flygande stenarna, ingen verkar forstd varfor de kastas. I
Afghanistan kommer Stevens till en caravanserai och blir jagad in i ett hus
som snart blir bombarderat med stenar. Hans vird foreslir att Stevens ska
ge sig ut till den aggressiva folkmassan och kora ett varv pa cykeln f6r dem
(Stevens 1888b:137). I Kina nirmar sig Stevens Ki-ngan-foo* som ligger utmed
floden Kan-kiang. Stevens sillskap verkar dystert orolig och pekar pa hans
revolver nir de kommer in i staden och gar huvudgatan ned. Om nyfikenheten
har tagit vilda uttryck i andra stider "it passes all the limits of Occidential
imagination in Ki-ngan-foo” (Stevens 1888b:418). "Upon seeing me everybody
gives utterance to a peculiar spontaneous squeak of surprise, reminding me
very much of the monkeys’ notes of alarm in the tree-tops along the Grand
Trunk road, India.” (Stevens 1888b:418)

Stevens tycker dock inte att problemen ir alltfor besvirande, en uppfattning som
han reviderar nir han och hans ressillskap noterar att frinvaron av friliggande
smasten ir orsaken till att de hittills bara har métts av skrik. Men sd snart det
ges tillgang till smésten och tegel kommer de kastade genom luften. Stevens
har dock en indisk tropikhjilm pd huvudet som skyddar bade skalle och nacke.

I Iran tar Allen & Sachtleben sikte pa Meshed (Mashad). P4 vigen till en
caravanserai mots de av minniskor som skriker fortare! fortare! och nir de
distanserar dem fir de en skur av stenar pé sina ryggar, “denting our helmets
and bruising our coatless backs” (1894:87).

This was too much; we dismounted and exhibited the ability to defend oursel-
ves, whereupon they tumbled over one another in their haste to get away. But
they were at our wheels again before we reached the caravansary. Here they
surged through the narrow gangway, and knocked over the fruit-stands of the
bazaars. (1894:87-88)
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Thomas Stevens tycks vid nagot tillfille forstd kastade foremél som en uppma-
ning att cykla fortare. Men det finns andra tillfillen, som en ging i Turkiet,
nir han fir en sten kastad in i framhjulet, vilket forstds sinkar hans framfart
avsevirt.

Nir Stevens beskrev de stenkastande som apor kan man givetvis forsta art-
bestimningen som ytterst nedlitande men ocksd, och kanske i férsta hand,
som ett tecken pd att han inte begrep sig pd dem. Stevens kommenterade
dessa mianniskor som om deras liten inte betydde nagot, som om de inte hade
nagot att meddela oss, det vill siga under forutsittning att vi inte betraktar de
kastade stenarna som delar i en dialog. Kan stenarna betraktas som en form av
kommunikation? En uppmaning att cykla fortare? Att visa upp konster eller
helt enkelt att cykla dirifran? Eller var de kanske ett sitt att mota ett snabbt
rorligt foremél med dnnu snabbare féremal? Det dr givetvis omojligt for oss
sentida ldsare att forstd de stenkastande minniskornas avsikter. Vi har ju bara
tillgdng till cyklisternas berittelser.

Stenkastningen skildras i hog grad i relation till minniskor i grupp. Sillan
eller aldrig 4r det en ensam minniska som kastar. Kastarna rér sig alltid flera
tillsammans, vilket verkar ha okat uppgivenheten hos cyklisterna. For den
ensamma cyklisten var det svért att kommunicera med en grupp som uppfat-
tades som aggressiv och upphetsad. Thomas Stevens association till indiska
apor i det ovan givna citatet ger intryck av att fora dessa minniskors beteenden
till en kategori av kinslostyrd irrationalitet. Flockbeteendet kunde beskrivas
men hur skulle man forstd det? Det 4r en friga som de sena 1800-talscyklis-
terna delade med den mer sentida Goran Kropp.

Forsoken att forstd stenkastningen tar sig i berittelserna framférallt uteryck
i ett slags observationer. Det var en ganska ytlig bearbetning av erfarenhe-
terna. Det dr som att cyklisterna f6r med sig de stenkastande situationernas
akuta karaktir in i sina berittelser. Forsoken att forstd vad de hade varit
med om stannar vid de omedelbara hindelserna i termer av observerande
beskrivningar. Den uppgivenhet som kommuniceras i berittelserna paras med
observationer. Eller kanske hellre, uppgivenheten vilar pa observationer som
inte kommer lingre 4n till just detta, frimlingars blickar som riktas mot for
dem svarbegripliga beteenden.

Nej, varken vi sentida ldsare av reseberittelserna eller de samtida resenirerna
forstar betydelsen av stenarna. Berittelserna fran de kastande upphovsper-
sonerna har vi ju inte tillgdng till. De flygande stenarna skulle eventuellt
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kunna betraktas som foremal vars hastighet mittes mot cyklisternas. Om
stenkastarna inte kunde hinna upp cyklisterna genom att springa eller ens
rida pa histar kunde de i alla fall kasta foremél som hade hogre hastighet
in cykeln. En fulltrdff var en piminnelse om att den stillastdende kastaren
kunde skicka ivig ett féremél med hogre hastighet an cykeln. Liksom histen
skulle vi eventuellt kunna se stenen som en kommentar till cyklistens fart, en
aggressiv, konfliktsékande och ibland smirtsam kommentar som inte bara
mitte cykelns hastighet mot den mer vilkinda stenens flykt genom luften
utan ocksd meddelade frimlingarna att de inte var vilkomna.

BLICKARS KAMP

Cyklisterna sig och blev sedda. Med undantag fran Annie Londonderry, vars
berittelse dr skriven av Peter Zheutlin och med framférallt samtida pressklipp
som killor, skildrade cyklisterna vad de sig och var med om. Sidana skildrade
erfarenheter beskrivs ibland i termer av ”blick”. I 7he Tourist Gaze (2002) tar
sociologen John Urry utgingspunkt i Michel Foucaults begrepp blick (gaze)
sasom han beskriver den i boken Klinikens fodelse (Naissance de la clinique
1963). Hir dr det den moderna medicinens blick som undersoks, det vill siga
den blick som likaren inom ramen for den medicinska institutionen riktade
mot de intagna patienterna och deras variationer och avvikelser. Liksom den
medicinska blicken menar Urry att turistens blick 4r organiserad pa olika
sitt, vid olika tidpunkter och platser. Han menar att denna blick inte ir
en och samma oberoende sociala sammanhang. Men, den bygger alltid pa
erfarna skillnader. Det som karakteriserar en viss turistisk blick beror pa vad
den kontrasteras mot (Urry 2002:1). Hur sig véra cyklister det landskap, de
minniskor och den tillvaro de passerade igenom? Och gar det att siga nagot
om hur dessa minniskor observerade tillbaka?

Cykeln ir forstas inte bara att betrakta som ett transportmedel. Nir den en-
samma ryttaren nirmade sig bebodda trakter méttes han eller hon inte sillan
av minniskor och deras uppmirksamhet. I USA och Europa var det vanligt att
langfardscyklisterna méttes av medlemmar ur lokala cykelklubbar. Man gjorde
folje en bit pa vigen, eskorterade den langviga gisten in i byn eller staden. I
andra delar av virlden var det, som ovan nimnts, inte ovanligt med beridna
moten. Cyklisterna var attraktioner. Deras blick var inte den enda som skildras
i berdttelserna. De, observatorerna, fick ocksé blickar och nyfikenhet riktade
mot sig. De var vil medvetna om att de representerade nigot annorlunda, ett
nytt samhille. Cykeln var uppenbart betraktad av dem som en stark symbol
for det visterlindska (rummet) och for industrisamhillet (tiden, epoken).
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Med ledning av killorna 4r det svért att siga ndgot om vad och hur Annie
Londonderry sig pa sin cykeltur. Men hon var féremél for nyhetsbevakning
och genererade genomgéende stor publicitet pa de platser hon besokte. Det var
sillan enbart hennes resa och transportmedel som skapade uppmiarksambhet.
Hennes egenskap av kvinna kommenterades ocksi. Hon hade inte bara limnat
man och barn. Hon utnyttjade cykelns nya mobila méjlighet att ensam limna
hemmet vilket utmanade den samtida konservativa sexualmoralen och synen
pa kvinnans plats i hemmet och familjen (jfr Kern 2003:216). Hon upptridde
offentligt under resans ging och berittade om sina erfarenheter, som det tycks
med en férmdga att bade ligga till och dra ifrin detaljer for att 6ka under-
hallningsvirdet. Men kanske var det mest uppseendevickande med hennes
gestalt och projekt att hon klidde sig i herrklider, cyklade pé en herrcykel
och att hon var viltrinad och muskulds. Tillsammans skapades en grogrund
for ifragasittanden om hennes kvinnlighet. Nir hon anlinde Frankrike 1895
vicktes viss uppmirksamhet. Trots att man i Paris kunde rapportera in ett
dussintal skriddare som enbart sysslade med klader f6r kvinnliga cyklister, var
det mojligt f6r en kolumnist i Lyon att lufta foljande asikter om Londonderry:
”It is enough to see her masculine traits, her muscled physique, her athlete’s
legs, her hands which appear strong enough to box vigorously, and everything
masculine which emanates from her energetic being...” (Zheutlin 2007:58)

Londonderry representerade fér kolumnisten ett tredje kon och jimfordes med
ett arbetsbi utan familj och barn och helt olik de franska kvinnorna.’ Aven i
hennes eget hemland kunde hon métas av liknande tveksamheter om hennes
kon. Framforallt hennes s kallade bloomers — kjolliknande, vida byxor som
snordes kring vrister eller ben — vickte uppmirksamhet.® Fran ett mer allmint
samtida perspektiv pa konens beskaffenhet var idrottande, sjilvstindiga, starka
kvinnor ifrigasatta, inte minst som okvinnliga (jfr Johannisson 1994:24).

Vara manliga cyklisters berittelser dr framférallt fokuserade pd vad de sjilva
sag. Generellt sett dr det nidrvarande, nirsynta observationer som berittelserna
vilar pd. Framf6rallt nir cykeln stér stilla far cyklisten mojlighet att gora
nira observationer av de besokta miljderna och minniskorna. Thomas Stevens
forefaller ha varit mycket intresserad av estetiska aspekter pd mianniskorna han
motte. | en by i Kina fick han tillfille att komma nira och observera byborna.

In a gathering of villagers standing about me are people with eyes that are
pitched at the most peculiar angles, varying from long, narrow eyes that slope

downward toward the cheek-bone, to others that seem almost perpendicular.
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No less astonishing is the contour of their mouths; ragged holes in their ugly
faces are these for the most part, shapeless and uncouth as anything well could
be. They are the most unprepossessing humans I have seen the whole world
round. (Stevens 1888b:395)

Stevens noterar 6gonens vinkel och munnarnas form. Sammantaget tycker
han sig se formldsa och fula ansikten. Ja, i jimforelse med allt annat han har
sett 4r dessa minniskor de minst attraktiva han nagonsin stétt pd. Men det
ar ocksa uppenbart att dessa minniskor tittar pA honom. Att observera ir
inte visterlinningens privilegium. Istillet 4r det ett slags blickarnas kamp
som skildras. Stevens observerar lokalbefolkningen, som observerar tillbaka.

Cykeln star girna i centrum for dessa observationer. Den tycks samla ”und-
rande orientaler” (Stevens 1888a:251) och Stevens forstar att ingen begriper
vad det dr for ett féremal, liksom han ocksd maéste gissa vad de siger om

cykeln.

Den 22 oktober 1886 klockan atta pA morgonen gav Thomas Stevens sig ivig
tillsammans med tvd missiondrer han har triffat i Chao-choo-foo. Missio-
nirerna skulle till Kanton. I byn rusade minniskorna ut for att bese avresan.
Stevens aterkommer hir till sin djurmetafor. Han skriver om hur médrar
sprang hem och himtade sina sméibarn sa att de fick tillfille att se Stevens,
“pointing me out to their notice, very much like pointing out a chimpanzee
in the Zoological gardens” (Stevens 1888b:394). Men den hir gingen ir det
han sjilv som 4r féremal f6r metaforiken. Han kinner sig som ett djur pé zoo
nir modrarna tittar och pekar pa honom.

Frin Konstantinopel till Ismidt vid Marmarasjons 6stra strand dker Stevens
dngbit. Vid sidana tillfillen fir han méjlighet att studera befolkningen nog-
grant och detaljerat. Grekiska och armeniska kvinnor bidrar i sina “pictures-
que costumes” starke till det som Stevens uppfattar som en orientalisk scen
(Stevens 1888a:252). Arm i arm, tvd och tva promenerar de pa dick, siger
inget eller lite varken till sig sjilv eller till andra. De rullar och roker cigaretter.
Ett dldre armeniskt par med en hona som enda bagage kliver pa. "Muselman-
ska” pilgrimmer, "Osmanli greybeards”, sitter hogdraget reserverade och later
sig inte ens rubbas av den nirvarande cykeln (Stevens 1888a:254).

Two of these men are of magnificent physique; their black eyes, rather full lips,
and swarthy skins betraying Arab blood. In addition to the long daggers and
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antiquated pistols so universally worn in the Orient, they are armed with fine,
large, pearl-handled revolvers, and they sit cross-legged, smoking cigarette after
cigarette in silent meditation, paying no heed even to the merry music and the
dancing Greeks. (Stevens 1888a:254)

Dessa magnifika fysionomier forefoll Stevens inte bara typiskt arabiska. De
var vil bevipnade, behirskade och ldt sig inte hetsas upp vare sig av musiken,
dansen eller den nirvarande cykeln.

Cycling in Khoraszan,

En illustration fran Thomas Stevens Around the World on a Bicycle.
From San Francisco to Teheran (1888).

Vad var det {6r sorts blick som cyklisterna bar med sig och sig virlden genom?
Det mest uppenbara var just observationernas betydelse i dterkommande si-
tuationer dir cyklisterna inte forstod eller kunde gora sig forstadda pa lokal-
befolkningens sprik. Tal och horsel var i dessa sammanhang att betrakta som
en fond for observationerna. Seendet var det primira sinnet i berittelser om
moten med okidnda minniskor. Detaljeringsgraden i observationerna var ofta
pafallande hog. Givetvis dr det oméjligt att uttala sig om berittelserna endast
var fotade i egna observationer eller om cyklisterna i efterhand lade till, drog
ifran eller hittade pa. Nir Stevens betraktade minniskor gav han inte sillan
prov pa bade kritiska och férdomsfulla men ocksa pafallande detaljerade obser-
vationer. Munnars och ldppars form, smala 6gon som lutar ner mot kindbenen,
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parlutsmyckade revolverhandtag dr bara ndgra exempel som givits ovan. Sidana
betraktelser gjordes inte i fart. P4 cykeln, i fart, var forutsittningarna andra. D
riktades fokus snarare mot vigars beskaffenhet, landskapets kupering, vider
och vind, bebyggelse och méjligheter till logi och méltider det vill siga sidana
aspekter som ir visentliga for en cyklist pa lingresa.

100 AR AV ENSAMHET

Dessa berittelser om och av lingfirdscyklister kan lisas pa flera sitt. Jag har
lagt visst fokus pd moten mellan resenirerna och minniskor som de pas-
serade undervigs. Sddana méten kunde ha olika utfall. Vi har sett tysta och
detaljerade observationer, hiftiga konfrontationer med stenkastning som
visentligt inslag samt méten med uppenbara forsok att forstd varandra dir
cykeln — jirnhisten — stod i centrum. Genomgiende for dessa méten och
konfrontationer liksom berittelserna i allminhet 4r att berittaren, cyklisten,
var en ensam individ. Aven om Thomas Allen och William Sachtleben cyklade
tillsammans 4r intrycket av ocksa deras berittelse att de upplevde sig sjilv som
ensamma och utsatta. En visentlig del av de forsiktighetsdtgirder som de tog
och rdddes till handlar om denna utsatthet som frimmande individer i ett
frimmande landskap, socialt savil som topografiskt.

Cyklisterna var ensamma och i denna mening svaga och utsatta. Men de
firdades med det visterlindska industrisamhillet i ryggen och pa en av dess
mest framgingsrika och signifikativa maskiner. De kom dessutom som en
del av en strid strom vistliga resenirer — forfattare, dventyrare, affirsmin,
forskare, erévrare — pd vig Gsterut och som alla omfattades av det som Edward
Said (1993) benimner orientalism, det vill siga ett i grunden etnocentriskt,
politiskt och rasistiskt perspektiv pd inte bara Orienten utan ocksd pa de
delar av virlden som befanns ligga utanfor vistvirlden. Allen & Sachtlebens
berittelse dr i jimforelse med Stevens uppenbart priglad av storre nyfikenhet
och oppenhet f6r det annorlunda. Stevens anla girna nedlatande, bedémande
eller fordémande perspektiv pd de minniskor han triffade pa. For att prata
med Said var Stevens den mest uttalade orientalisten. Géran Kropp tog uttalat
avstand frin det han kallade ett kolonialt 6verdad som han menade priglade
bestigningarna av Mount Everest. Detta avstandstagande var en forutsittning
for hans resa. Likafullt har hans reseberittelse grundliggande likheter med
foregangarnas fran det sena 1800-talet. Syftet, anstringningen och inte minst
redskapet — cykeln — hade dventyrscyklisterna gemensamt vilket ocksi kom
att prigla deras erfarenheter och interaktion med den omvirld de passerade
igenom.
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Ensamheten kan ocksa beskrivas i termer av individualitet. For Géran Kropp
var det viktigt att visa att Mount Everest gick att ta sig till och bestiga utan
hjilp. Annie Londonderrys bevekelsegrunder ir inte helt klarlagda men ger
starka intryck av att handla om inte bara kvinnlig frigorelse utan ocksa om
en klassresa. Hennes ensamhet var mangbottnad och handlade givetvis inte
bara om att ge sig ut ensam pé cykel utan ocksa att gora det i egenskap av
kvinna och mor. Thomas Allen och William Sachtleben talade om resan som
en avslutning pa sina teoretiska studier. I detta avseende framstar deras resa
som en sjilvpatagen rituell passage in i vuxenlivet. Thomas Stevens, slutligen,
utvecklade inte sina bevekelsegrunder men antydde att utsikten att bli forst
att cykla jorden runt var malet och drivkraften (Stevens 1988a:2). Litteratur-
vetaren och idrottshistorikern Thomas H. Pauly pekar dock pa hur Stevens
cykling var ett sitt for honom att ta sig vidare frdn positionen som okvalifi-
cerad arbetare utan framtidsutsikter (Pauly 2912:3). Liksom f6r Londonderry
forefaller cykeln ha erbjudit honom en hivstang till ett bittre liv.

Cyklisten var en modern figur inte bara i relation till sin maskin utan ocksé
som individ. De resor som skildrades hir kan till och med sigas ha producerat
individualitet. Ett pifallande inslag i skildringarna dr att de tog utgdngspunkt
i individen sdsom han eller hon erfors i kontrast till de ménniskor som mottes
under vigs. Villkoren f6r de allra flesta observationer som gjordes byggde pa
skillnader, kulturella olikheter som kunde ta gestalt i klider, byggnadsskick,
mat och inte minst beteenden. Att som visterlinning cykla sig genom virlden
var — och ir — ett individualiserande projekt med inslag av sivil ensamhet
och som frimlingskap.
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NOTER

1 Stevens fdddes och dog i England men vistades i strre delen av sitt vuxna liv i USA.

2 Allen och Sachtleben skulle senare ocksd gora sig kiinda for sokandet efter sin cyklistkollega Frank
Lenz som i sitt forsok att ocksa han cykla jorden runt forsvann under resans lopp (Hetlihy 2010).

3 Kopchovsky Londonderry var f6dd i Riga, Lettland och migrerade till USA som barn.

4  De anvinda asiatiska ortsnamnen i 1800-talsskildringarna ir inte alltid desamma som idag.
Jag har litit samtliga namn std kvar som de gor i skildringarna dven om inte minst de kinesiska
platserna idag har en annan stavnings- och uttalskonvention 4n vid slutet av 1800-talet.

5 Enliknande kénsambivalent erfarenhet skildras i den nutida lingfirdscyklisten Anna Mustoes
bok Lone Traveller. One woman, two wheels and the world. (2000). Se ocksi Ekstrom 2010:103.

6 Anne Mustoe noterar ocksd hur hon ibland blir tagen f6r en man i linder dir det bara 4r min
som cyklar (Mustoe 2000:72). Cyklisten Nanny Palmkvist var samtida med Annie London-
derry och var en av alla cyklande kvinnor som fick sin kliddsel granskad och kommenterad

(Ekstrom 2010:57 ff).



Fra god til verdens bedste

CYKLENS INDFLYDELSE | KGBENHAVN GENNEM ET ARHUNDREDE

Pil Beider Kleinschmidt
1anja Benzon Monk

“Fra god til verdens bedste”. Sadan lyder overskriften pd Kebenhavns kom-
munes cykelstrategi 2011-2025. Overskriften indikerer en opprioritering af
cyklisme i Kgbenhavn fra Teknik- og Miljeforvaltningens side. En oppriorite-
ring, der gerne skulle ende med at gore Kebenhavn til verdens bedste cykelby,
og i den forbindelse opna status som Miljometropol i 2025. Felgende citat viser,
hvordan Kebenhavns kommune knytter malet om at blive verdens bedste
cykelby sammen med maélet om at blive Miljgmetropol.

En cykelby er en by med bedre plads, mindre larm, renere luft, sundere borgere
og bedre gkonomi. [...] hvor tilgengeligheden er i top, og hvor der ikke er langt
fra tanke til handling, hvis man vil ud i det gronne, deltage i kultur- og idrets-
aktiviteter eller kebe ind lokalt. Cyklerne er derfor ikke et mal i sig selv, men et
effektivt middel til at skabe en bedre by at leve i med plads til mangfoldighed
og udvikling. (Kebenhavns cykelstrategi 2011-2025)

Et af midlerne til at opna status som Miljemetropol er ifelge Kebenhavns kom-
mune en investering i cyklisme. Cyklisme anses i denne sammenhang som en
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billig investering i forhold til fx at opna ferre sygedage, mindre treengsel og
mindre forurening (Kebenhavns cykelstrategi 2011-2025). Den malsztning
vil blandt andet medfere en stigning fra 35-50% i antallet af ture til og fra
arbejde/uddannelse tilbagelagt pa cykel i Kebenhavn (Kebenhavns cykelstra-
tegi 2011-2025). Malsetningen er besluttet af en enig borgerreprasentation
som led i visionen om at gore Kebenhavn CO2-neutral i 2025.

CYKLISMENS SAMTIDIGE KONTEKST

Implementeringen af strategien og dermed malsaztningen om at opna en hgjere
prioritering af en cykelvenlig infrastruktur, skal siledes ske inden 2025. Dog
er 2015 og 2020 sat som delmal for at imgdekomme kommunens premisser
for at &ndre deres eksisterende praksisser.

Opskriften pa verdens bedste cykelby omfatter blandt andet en reduktion af
cyklisters rejsetid, jevnere belegning pa cykelstierne, og et forbedret cykelsti-
netverk. Formélet om at opna titlen som Miljgmetropol i Kebenhavn henger
saledes uloseligt sammen med forbedrede vilkar for cyklister.

Kgbenhavns cykelstrategi 2011-2025 indeholder med andre ord en mere over-
ordnet politisk og miljemeassig milsetning — og den er samtidig et uderyk
for, hvordan det er lykkedes Kgbenhavn pa verdensplan at markere sig som
foregangsby inden for cyklisme. Disse forhold er det vard at undersege ud fra
to perspektiver. For det forste md man undersege de historiske forudsetninger,
som vi formoder i hoj grad er af politisk, ideologisk og skonomisk art, hvis
man antager at udviklingen af cyklisme er ulgseligt forbundet med tekniske
og infrastrukturelle forandringer. For det andet m& man betragte de politiske
forudsetninger for at promovere cyklisme i Danmark set i en EU-massig
kontekst i forhold til, hvorvidt man ‘udnytter’ cykelkultur til at promovere
baredygtighed og gode miljghensigter i et EU-perspektiv.

Artiklen har til hensigt at stille spargsmalstegn ved for det forste, hvorfor
og hvordan Kebenhavns kommune beskeftiger sig med cyklisme, og for det
andet, hvad de bagvedliggende grunde er for det ogede fokus pa cyklisme og
i forbindelse dertil ved den efterhdnden flittige brug af begrebet Copenhage-
nization. Artiklen sigter siledes mod at forstd maden, hvorpa Kebenhavns
kommune iverksatter, cementerer og udferer deres vision om verdens bedste
cykelby, og hvilke styringsrationaler, der praktiseres i denne proces.

Cykelkultur har i sterstedelen af det 20. drhundrede ligget hojt pd dagsordenen
i Kebenhavns kommune og baggrunden for denne prioritering har haft forskel-
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lige arsager. Det synes relevant at forsta disse forskelle i deres historiske kon-
tekst, fordi de er midler til at forstd den nuvarende cykelkultur i Kebenhavn.

I den forbindelse prasenterer borgerreprasentationsforhandlingerne i Keben-
havns kommune et fundament for at undersoge den danske cykelkultur i sin
samtid. Forhandlingerne er et udtryk for, hvordan cyklisme i forbindelse med
den overordnede trafikplanlegning er blevet betragtet og udfert igennem det
forrige drhundrede. Den made, hvorpéd den cykelkultur var planlagt infra-
strukturelt har sat sit preg pé, hvordan kulturen ser ud i dag, bdde kulturelt
og i sin materielle udformning, og praesenterer maske ét af svarene pa, hvorfor
Kgbenhavns cykelkultur har opnéet sa forbilledlig en rolle, nir talen i dag
falder pé cyklisme.

CYKLEN SOM EN NODVENDIGHED

Cyklen havde sit massive indtog i mange europziske lande i slutningen af
1800-tallet. Faktisk var stremmen af cyklister s intensiv, at man talte om en
decideret ‘cyclomania’, ‘bicycle craze’ eller ‘la mode de la bicyclette’ (Agervig
Carstensen & Ebert 2012: 24). I lgbet af de forste artier af 1900-tallet blev
cyklen allemandseje og sd betydelig en del af transporten i byen, at der opstod
et behov for at organisere den.

Ud fra vores undersogelse i den kgbenhavnske kontekst, ser vi tydeligt at
politisk stillingtagen til og prioritering af cyklisme siledes var nedvendige
faktorer for at fa de trafikale forhold i byen til at fungere optimalt. Det bestod
blandt andet i at mindske uheld, at anlegge og udvide cykelstier, samt at
@ndre ridestier langs veje til cykelstier.

Denne organisering er sarlig tydelig i borgerreprasentationsforhandlingerne
fra begyndelsen af 1900-tallet op til 1940’erne. Cyklen bliver beskrevet som
en nedvendighed i hverdagslivet hos de fleste i Kebenhavn, og specielt en
nedvendighed for arbejderne, der ikke havde ressourcer til anden form for
transport. Citatet nedenfor viser, hvordan cyklisme blev prioriteret i 1910
frem for ridning, da cyklen, allerede her, var et vigtigt transportmiddel for

den brede del af befolkningen.

Cykelstien i Ostersegade er uden Tvivl den mest beferdede Cyklesti i Ko-
benhavn; det ville derfor vare rimeligt, at man her soger at skabe Cyklisterne
saa gode Fardselsforhold som paa nogen Maade muligt, saameget mere som
Optellingen tyder paa, at Ferdslen ikke er Lystkorsel, men fremkommer ved,

at Byens Borgere i Tusindvis benytter Cyklen som Befordringsmiddel til og fra
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Arbejde. Ridning er jo derimod — naar Militeret undtages — en udelukkende
Lystsport og en paa Grund af sin Kostbarhed ikke meget anvendt Sport. (BRF,
4. Juli 1910: 851-52)

Det synes ogsa tydeligt ud fra citatet, at netop den jevne del af befolkningen,
altsd arbejderklassen, skulle tilgodeses frem for de mere ressourcestarke, som
typisk var den gruppe, der red grundet ridningens kostbarhed.

Fem ar forinden dette eksempel, 1905, blev Dansk Cyklist Forbund stiftet i
protest mod tidens elendige cykelforhold. Foreningen blev en vigtig medspiller
for Kebenhavns kommunes cykelplanlegning, i og med at de tilkendegav
deres mening i mange forskellige sager omkring cyklisme i Kobenhavn. I
ovennavnte citat havde Dansk Cyklist Forbund staet bag optellingen af de
henholdsvis 1000 cyklister og to ryttere pa Ostersegade dagligt for at papege,
hvor mange cyklister der pa det tidspunkt anvendte den smalle del af ridestien,
som var til ridighed for cyklisterne.

Dansk Cyklist Forbund stod som forening i skarp kontrast til mange engelske
sammenslutninger, der blev formet i arene inden, som primeart var klubber af
mere eliteer karakter, og som havde et mere rekreativt sigte (Agervig Carstensen
& Ebert 2012: 32). Efter Dansk Cyklist Forbunds stiftelse blev bourgeoisiets
holdning til cyklisme i Kobenhavn en anden, og cyklisme fik sidelobende sin
rolle som et transportmiddel for masserne. Den svenske trafikforsker Martin
Emanuel papeger i Trafikslag pi undantag, at hvor cyklen i international sam-
menhang primert blev opfattet som en rekreativ transportform og dermed
blev marginaliseret i byplanlegningen, blev den i hgjere grad en integreret
del af den kebenhavnske infrastrukeur helt fra begyndelsen (Emanuel 2012:
91). Nedenstaende citat viser, hvordan mange infrastrukturelle forslag sd ud
i de forste drtier af 1900-tallet.

Som det fremgaar af Planen er den nuvaerende Cyklestibredde 3, 25 m.
Cykleferdslen i den paageldende Gadestrekning er meget betydelig, og en
Forbedring af Forholdene er derfor steerkt paakravet. Det foreslaas, saaledes
som vist pa Planen, at udvide Cyklestierne til 4.0 m, idet Fortovene samtidig

indskrenkes fra de oprindelige 3,75 m til 3,00 m. (BRF, 1945-46: 900)

Ud fra borgerreprasentationforhandlingerne lader det til, at der har veret en
nogenlunde konstant prioritering af cyklisme og cykelinfrastruktur i Keben-
havn. Et gennemgdende tema er blandt andet bredden af cykelstier, som bliver
forhandlet gentagne gange i lobet af forste halvdel af 1900-tallet.
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I de fleste tilfelde er cykelstibredden blevet udvidet frem for indskrenket
indtil vi ndr 1950-60%erne, hvor bilerne havde deres storhedstid, og cyklisterne
i nogen grad blev nedprioriteret (Emanuel 2012: 260). Det beted i praksis, at
der blev anlagt et mindre antal cykelstier end de foregdende ér, samtidig med
at der blev givet et stigende antal bevillinger til anlegningen af parkeringsp-
ladser og udvidelsen af veje.

PARALLELISERING AF TRAFIKANTER

Dansk Cyklist Forbunds dedikerede arbejde har pa cykelomridet haft effekt
pa to ting, der begge har varet vigtige faktorer for den kobenhavnske cykelkul-
tur. Dels har organisationens arbejde varet en frugtbar metode at organisere
sig pa som trafikanter i en kamp om byens rum og i forlengelse af dette opna
politisk indflydelse til at @ndre dette. I modsatning til andre europaiske
lande som Frankrig, Tyskland og England, hvor cyklen hovedsageligt var en
fritidsbeskeftigelse for bourgeoisiet, blev cyklen i Danmark ikke anset som et
fenomen, der tilhorte én bestemt gruppe, men den blev tidligt etableret som
et transportmiddel for alle.

Borgerrepresentationsforhandlingerne viser desuden, at der var en generel
indstilling til at samtlige trafikanter skulle deles om pladsen, hvilket beted at
bade heste, sporvogne, giende, knallerter, cyklister, busser og biler blev anset
som ligestillede akterer, der hver iser havde ret til byens rum. Derudover er det
tydeligt i borgerrepresentationsforhandlingerne, at man helst sd trafikanterne
adskilt af sikkerhedsmassige grunde. Det folgende citat fra en diskussion om
cykler, knallerter og bilers indbyrdes trafikale forhold i borgerreprasentationen
fra 1964 viser denne indstilling.

[...] vort principielle synspunke er vel, at der skal vare en bane til hver enkelt
transportform, det vil altsé sige en speciel cykelsti eller cykelbane og en knal-
lertbane, hvad man vil kalde det, til knallertkgrende. Det er vel ikke noget
principielt synspunkt at disse skal vere pa kerebanen; det er bedst at adskille
dem fra de almindelige motorkerende ved at give dem deres eget omrade.

(BRF, 1964: 551)

Denne parallelisering af trafikanterne kan ses fra midten af 1960’rne som
udtryk for en egaliter og demokratisk indstilling til en nogenlunde ligelig for-
deling af plads til forskellige transportmidlers behov, som vi har set formidlet,
dog pa forskellige vis, igennem hele 1900-tallet. Det vil sige, at de forskel-
lige transportformer af Kgbenhavns kommune blev betragtet som adskilte
og autonome praksisser, der hver iser kravede serlige hensyn i forhold til at
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forbedre forudsetningerne for deres indbyrdes forhold og samtidigt opna et
mere samlet og velfungerende trafikalt miljo. Og disse autonome praksisser
blev anset som noget, der skulle opfordres til, hvis de skulle besta, hvilket var
en grundleggende del af diskussionen om at fjerne ridestierne til fordel for
opferslen af cykelstier.

En tredje vigtig faktor i Kebenhavn er, at cyklister og bilister fra begyndelsen
har haft en sterk alliance, hvor de pa organiseret vis i foreninger har kempet
for at integrere cyklister bedst muligt i trafikken. Dette har blandt andet gjort,
at da bilerne for alvor indtridte i bybilledet, blev cyklen fortsat anset som et
meget synligt og accepteret transportmiddel i Kebenhavn (Agervig Carstensen
& Ebert 2012: 44).

CYKLENS TILPASNINGSEVNE

De ovennavnte forhold, nemlig de politiske og skonomiske initiativer, der
ligger til grund for en stor del af den danske cyklisme, er ofte undervurderede
forhold inden for cykelkultur. Forskningen af cyklisme kan i hoj grad siges
at veere fokuseret pa det kulturelle eller de kulturaliserende elementer i det at
vere dansk, og bliver dermed betragtet som et symbol pé danskhed. Denne
betragtning er interessant, fordi den fraskriver sig pavirkningen af politiske
og okonomiske beslutninger ved at tilskrive cykelkultur en iboende karakter
hos alle danskere.

Som navnt har cyklisme haft en kolossal betydning for det levede liv i Ko-
benhavn siden starten af 1900-tallet, og har derfor sidenhen fyldt meget i
den kommunale planlegning af byen. Det har den gjort, fordi det var en
nedvendighed at udvikle et infrastrukturelt system, der til trods for skiftende
tider kunne prioritere byens borgere og deres trafikmassige behov, og dermed
kunne honorere den mangfoldige transportkultur, den var rettet mod.

Etableringen af et ssmmenhangende cykelstinet pa tvers af Kebenhavn er
derfor et resultat af godt 100 ars planlegning med - blandt andet - cyklisterne i
fokus. Det samme cykelstinet udger i dag en af hovedarsagerne til at Kebenhavn
har kunne placere sig hojt pa den internationale cykelplanlegningsskala. Cy-
kelstierne kan i den forbindelse siges at veere en af betingelserne for Kebenhavns
opgang pa den internationale cykelagenda, og er ogsi et af hovedelementerne,
nar man taler om Copenhagenization af byer rundt om i verden.

Begrebet Copenhagenization' er et koncept inden for byplanlegning med
det formal at fremme cykling ved ikke bare at gore det muligt, men at 2ndre
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byens gader for at gore cykling normen. Anleggelsen af sammenhangende cy-
kelstinet i storbyer skal siledes opfordre til en, pé globalt plan, mere miljghen-
sigtsmassig adferd. At sikre en gronnere fremtid for jorden og fremridige
generationer betragtes, bide nationalt og internationalt, som noget der skal
loses i fellesskab, og i denne sammenhzng er cyklisme og cykelinfrastruktur
med Copenhagenization som drivkraft kommet pa den politiske dagsorden i
en miljomassig kontekst.

CYKLISME SOM SYMBOL PA DANSKHED

I dansk cykelforskning bliver cyklisme ofte beskrevet som en meget vigtig
del af den danske kultur, og projektleder i Center for Trafik i Kebenhavns
kommune, Marie Késtrup, sidestiller i nogen grad cyklisme direkte med det
at vere dansk. Faktisk beskriver hun kulturen som naturaliseret i danskerne,
som ikke formar at skille deres ‘danskhed’, ‘cyklisthed’ og deres andre profiler
fra hinanden.

Cyklen spiller en serlig rolle for formuleringen af danskhed, idet den pa en
gang er beskeden, banal og upagtet, og samtidig et stolt monument over
danskernes selvforstielse. Sdledes fungerer cyklen som et slags lommespejl
til den danskhed, vi ber vare stolte over og huske hinanden pd som verende
demokratisk og ligestillende. (Késtrup 2007: 88)

Den dansk-canadiske urbanitets-blogger Michael Colville-Andersen dannede
i 2007 en blog ved navn Copenhagenize.com (www.copenhagenize.com) for
at promovere og advokere for cyklen som urbant transportmiddel. Cyklen
som symbol pa danskhed har ogsa haft stor betydning i den danske arkitekt
Jan Gehls konsulentarbejde rundt i andre storbyer, der sigter mod at fremme
cyklisme. I en artikel til dagbladet Information den 4. januar 2011, udtaler Jan
Gehl samme formodning, pé linje med Marie Késtrup, om cyklens naturali-
serede karakter, da han beskriver dansk cykelkultur som en eksportvare, som
i hans gjne er “en hjemmedyrket dansk ideologi, som vi har vevet ind i hele
samfundet” (http://www.information.dk/255364). Han siger i samme artikel,
at det er en kultur vi lever af at szlge. Og lige netop hans arbejde har veret
essentielt i at opbygge det danske forbillede inde for cyklisme, som peger pa, at
vi er “verdens bedste”. Den insisterende brug af begrebet Copenhagenization
bade i politisk og populer sammenhang er en vigtig faktor for den politiske
satsning pa cyklisme i den nzvnte miljepolitik. Og det at der ligger forskning,
der peger pa danskheden i cyklisme, som noget der er kulturelt specifikt for
danskere, gor kun begrebet lettere at szlge til udlandet.
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Det ogede fokus pa milje- og klimaforandringer generelt kan desuden for-
modes at vere grobund for Kgbenhavns kommunes cykelstrategi i forhold
til hvilke temaer, det er politisk gunstigt at beskeftige sig med i en inter-
national sammenhang. Det kan forklares, dels via ovenstidende historiske
forudsetninger, dels via de politiske vinde, der fra EU blaser i retning af et
miljemeassigt ansvar. Det er dermed ikke selvsagt, at Kebenhavn er den by
med flest cykler eller den bedste cykelkultur, men det er interessant, at man
via intensiv promovering af en historisk og kulturel cykelferdighed kan blive
diskursive trendsettere og etablere sig som ophavsland for ét af svarene pa
klima- og miljeforandringerne.

CYKLISME SOM SYMBOL PA BAREDYGTIGHED

Benyttelsen af skriftlige kilder fra Kebenhavns kommunes borgerrepresenta-
tion har muliggjort et overblik over Kgbenhavns primare mil og strategier
i forhold til cyklisme og cykelkultur, samt kommunens selvforstaelse og
isceneszttelse af en god bykultur, hvor miljemassige hensyn star gverst pa
dagsordenen.

For at fa et indblik i cyklens betydning pa et politisk niveau i Kgbenhavn,
ville vi sa vidt muligt undersege, hvordan Kebenhavns kommune taler om og
praktiserer cyklisme, samt hvilke interne og eksterne netvark disse praksisser
og forhandlinger affedes og formes af. I den forbindelse er det relevant at
betragte cyklisme som et udtryk for en storre politisk agenda, blandt andet i
forhold til, hvordan Danmark refererer til EU og de politiske stromme denne
forbindelse medferer.

Med Danmarks medlemskab i EU er endnu en akter kommet pé banen, og
iseer dennes indflydelse er interessant i promoveringen af Kgbenhavn som
foregangsby i spergsmalet om, hvordan man skaber byer, der tager hensyn til
og forbehold for miljemeassige forandringer.

Et generelt forsterket fokus pa miljo og iser pd byers voksende popularitet pa
verdensplan har endnu engang placeret cyklen i en ny optik, der stadfester
og udnavner cyklen som en hovedfaktor i (ny)tenkningen af ‘den gode by’
Cyklens nye position som symbol pa et fornyet fokus pd miljeansvar, urba-
nitet og som et af svarene péd verdens sundhedsproblemer, udvider cyklens
egenskaber til ikke bare at handle om transport, men ogsa om baredygtighed,
motion og indflydelse pa lokalmiljget. Det vidner om cyklens tilpasningsevne
i forskellige kulturer, omrader, tider, osv.
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I dansk sammenhang er det interessant, hvordan cykelkultur har transforme-
ret sig fra at vare et let tilgengeligt og nyttigt transportmiddel til et politisk
projekt, hvor man peger pa cyklen som en beredygtig form for transportmid-
del, der er vigtig i udviklingen af et baredygtigt samfund.

Det lader til, at den gengse forstielse i forskningen af dansk cykelkultur
forudsetter en form for iboende karakter, en danskhed som sidan, i selve
praksissen. Det er et element, der gennemgaende er blevet fokuseret pd i
cykelforskning i dansk sammenhang (Kastrup 2007: 59). Denne beskriver et
land med et serpraeget og unikt forhold til cykling, som andre storbyer har
glemt eller efterladt, da bilen for alvor blev en del af bybilledet i 1950°erne.

Ud fra undersegelser i Kebenhavns borgerreprasentationsforhandlinger fra
1900-tallet og frem til i dag ser vi et andet element, som har haft afgerende
betydning. Nemlig at cyklisme har veret det mest oplagte valg af transport-
middel i skiftende tider, som er blevet handteret fra kommunens side pa en
made, som har formdet at samle nationen omkring dette syn.

S& nar politikere benytter sig af mal om at opprioritere cyklisme, er det pa sin
vis ikke en ny strategi. Det er en viderebygning af en 100 ar lang demokratisk
indstilling til trafikméader, som i en nutidig kontekst haenger ulgseligt sammen
med en lgsning af miljgproblemer. Nar man fra Kebenhavns kommune i dag
velger at kalde cykelstrategien for “Fra god til verdens bedste”, indikerer man
en politisk intention om at opretholde en sterk position i forhold til nogle af
de storste problematikker vi pt. star overfor pa globalt plan.
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NOTER

1 Udtrykket »Copenhagenization« blev oprindeligt brugt af den danske arkitekt Jan Gehl,
der understreger vigtigheden af cyklen som redskab i udformningen af "menneskevenlige”
byer (htep://gehlcitiesforpeople.dk/about/jan-gehl/). Uafhengigt af Gehl danner udtrykket

desuden ramme for Mikael Colville-Andersens blog fra 2007 med navnet copenhagenize.com.



Cykeln och bilsamhillet

HUR MODERNISM MARGINALISERADE CYKELN

T7ill Koglin

Cykling dr ett hallbart, smidigt och hilsosamt sitt att ta sig fram i stider
(Pucher & Buehler 2012, Gerrard et al. 2012). Under de senare aren har ocksa
cykeln blivit allt mer populir, bide bland minniskor som vill cykla och bland
samhillsplanerare och politiker (Koglin 2013). Det finns dock anledning att
fundera 6ver huruvida planeringen har férindrats for att inkludera cykling och
forbattra dess forutsittningar i trafiken. Med bilens genomslag pa 1950- och
1960-talen utvecklades stidernas infrastruktur med utgangspunkt i den moto-
riserade trafiken. Cykeln tringdes som en konsekvens bort i manga europeiska
stider, savil i Képenhamn som i Stockholm (Emanuel 2012, Koglin 2013).
Det finns olika anledningar till detta, men i foreliggande artikel tar jag fasta pa
de rumsliga strukturer som utvecklades pa grund av bilens intring i stiderna.
Jag kommer att utgé frin Koépenhamn och Stockholm, tva till synes snarlika
skandinaviska stider priglade av vilfirdsstatens ideal, och med ett liknande
klimat, men vars planering utvecklades ganska olika nir det giller cykel- och
bilcrafiken. Men varfor utvecklades Képenhamn annorlunda in Stockholm
och hur upplever cyklister de olika trafikmiljoerna?
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STOCKHOLM OCH KOPENHAMN - LIKA SOM BAR?

Stockholm och Képenhamn uppvisar manga likheter, men skiljer sig dven
i flera avseenden. Som nimnts ovan ir vilfirdssystemet och den offentliga
infrastrukturen snarlik i Danmark och Sverige. Klimatet (om #n lite mildare
i Képenhamn) dr ocksé snarlikt, precis som att bida stdderna ir industriali-
serade och att bilen 4r en viktig del av livet. Skillnaderna bestar bland annat i
topografl, befolkningstithet, bilinnehav och andel cykelresor i den si kallade
firdmedelsfordelningen’ (se statistik i tabell 1 nedan).

Tabell 1. Statistik om Képenhamn och Stockholm. Kalla: Koglin 2013

Stockholm Képenhamn
Befolkningstathet (invanare/km?) 4309 6200
Bilinnehav (antal/1000 invanare 359 236
Andel cykelresor (2005/2006) 5% 31 %

Man kan sla fast att det finns stora skillnader i firdmedelsférdelningen mellan
Stockholm och Képenhamn. Skillnaden i andel cykelresor kan hirledas till de
topografiska och geografiska skillnaderna mellan Stockholm och Képenhamn.
Forskning har dock visat att dessa faktorer, i likhet med befolkningstitheten,
bara har en marginell effekt pé resvanor och val av firdmedel (Haugen 2012).
Istillet har det framkommit att urban design pa en strukturell nivé har en
ganska stor paverkan pé resvanor (Nass 2012).

Samhills- och stadsplanerare skapar rum f6r olika indamal, som till exempel
rorelser och fléden genom stider. Det kan dirfor vara klokt att borja med
att titta pd planeringsdimensionen for att férklara varfor transportsystemen i
Stockholm och Képenhamn har utvecklats pa si olika vis. For att kunna gora
detta maste man gora en kort tidsresa med fokus pa trafikplanering.

TRAFIKPLANERING GENOM TIDEN
Vid 1900-talets bérjan dgde konferensen National Conference on City Planning rum i
USA. Trafikplanering var ett av de teman som stod i fokus och malen man satte upp var:

- Fortdtning

- Funktionsblandning

- Plats for fotgingare och cyklister
(Brown et al. 2009)

Detta ir ledord som dterkommer i diskursen om hallbara stider idag, men
som dd, med modernismens frammarsch, fick en enorm betydelse i stadspla-



CYKELN OCH BILSAMHALLET

neringen. Inte minst var Le Corbusiers idéer om funktionalism och stadspla-
nering av stor vikt under 1920- och 1930-talen. I den moderna staden skulle
trafik (lds: biltrafik) prioriteras och separeras frin andra trafikslag. Trots Le
Corbusiers genomslagskraft drojde det emellertid flera artionden innan mo-
dernismen, pd samma sitt som i manga andra linder, priglade stadsplanering
och trafikplanering i Sverige.

1967 publicerades en liten skrift, SCAFT, som kom att forma svensk tra-
fikplanering under ménga ér framat och som kanske till viss del gor det
dven idag. Skriftens titel var tillika namnet pd en arbetsgrupp vid Chalmers
Tekniska Hogskola och stod for Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for
Trafiksikerhet. Den var ett resultat av det hoga antalet trafikolyckor i svenska
stader. Tankarna i SCAFT bygger i stor utstrickning pid modernismens tan-
kegods och dven om fokus lig pa trafiksikerhet blev resultatet av skriften
en prioritering av biltrafik genom férindringar av de rumsliga strukturerna.
Storst genomslag fick SCAFT i miljonprogramsomraden, men tankegingarna
priglade trafikplaneringen i allmidnhet. Enligt SCAFT skulle trafiksikerhets-
problem l6sas genom ett system dir olika trafikslag i princip aldrig behévde
interagera. Som man ser i figur 1 nedan bygger systemet pa olika typer av
vigar for bilar. De ytor som blir kvar for cykeltrafik dr de prickade striken
som skulle leda de boende mellan husen samt de gronomraden som finns i
anslutning till bostidderna.

-

-
IR R R R R N NN
- T

- . .
. T .
Angdringsgata, typ Al max. 200 m

Figur 1: Bostadsomrade enligt SCAFT.
Kalla: Statens planverk 1967

P4 vilket sdtt tankegdngarna i SCAFT praktiskt skulle genomf6ras utveckla-
des 1970 i boken Vigen till trafiksikerhet (Gunnarsson & Lindstrom 1970).
Stor vikt lades vid en pedagogisk och visuell presentation, vilket dterspeglas i
bildmaterialet (se figurerna nedan) som exemplifierar olika principer for hur
ritt och fel trafikplanering ser ut.
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Figur 2: Differentieringsprincipen.
Kélla: Gunnarsson & Lindstrom 1970

Figur 3: Separationsprincipen.
Kalla: Gunnarsson & Lindstrém 1970

Av illustrationerna framgar det tydligt vad man efterstrivade. En grundpelare
i Vigen till trafiksikerhet var till exempel motorvigar genom stiderna och olika
hastighetsgrinser. I princip limnade man ingen plats fér cykeln som transport-
medel. Hur problemet med cyklisterna skulle hanteras framgér av nista bild.
Hir ser man hur cykeln betraktades — inte som ett transportmedel utan som
ett medel for rekreation vilket skulle anvindas i gronomriden och inte i stader
bland andra transportmedel. Cykeln betraktades silunda som nagot margi-
nellt och i Le Corbusiers anda skulle det framfor alle skapas plats for bilen.
Detta medférde ocksa att offentligt liv pa gatorna ansigs gammaldags och
stadsgator omvandlades till vigar for motoriserad trafik. Gatan som offentlig
plats var tvungen att do for att den moderna staden skulle kunna byggas med
biltrafiken som det moderna transportmedlet (Holston 2002, Koglin 2013).
Med SCAFT som grundliggande riktlinje for stads- och trafikplaneringen
byggdes rumsliga strukturer i svenska stider, inte minst i Stockholm, som
ledde till att cykeltrafiken minskade kraftigt under efterkrigstiden. Férst
under de senaste tio dren har man i Stockholm lagt mer vikt vid cykelfragor.

SCAFT oversattes dven till danska, men fick aldrig samma genomslag i Képen-
hamn som i Stockholm. Vissa fororter i Képenhamn byggdes enligt SCAFT,
men i de centrala delarna av staden spelade SCAFT och modernismen en
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underordnad roll. En viktig faktor var att Képenhamn efter andra virldskriget
var en forhallandevis fattig stad och det fanns inga resurser for stora infra-
strukturprojekt. Danmark hade dessutom ingen egen bilindustri och bilismen
utvecklades dirfér nagot senare i Képenhamn jamfért med Stockholm. Re-
dan i slutet av 1800-talet hade de f6rsta cykelbanorna byggts i Kopenhamn
och man fortsatte alltsd att planera for cykeln som transportmedel fram till
1960-talet. Det existerade dock tankar om att géra Képenhamn, precis som
Stockholm, till en modernistisk stad och nir bilen blev mer dominant i det
danska samhillet bérjade man ocksa planera for den. Men cykeln forblev ett
viktigt transportmedel i Képenhamn, trots att bilen dominerade staden mer
och mer (Koglin 2013, 2014).

Eftersom den modernistiska trafikplaneringen inte fick samma genomslagskraft
i Danmark och Képenhamn cyklas det ocksé idag betydligt mer i Kdpenhamn
in i Stockholm.

KOPENHAMN CYKLISTERNAS PARADIS - STOCKHOLM CYKLISTERNAS
HELVETE?

Till synes verkar det forhalla sig sa att cykling fungerar betydligt béttre i
Kopenhamn in i Stockholm. Ar i si fall Kopenhamns transportsystem mer
hallbart 4n Stockholm? Fragan kan inte besvaras med ett enkelt ja eller nej. Det
man kan konstatera ir att cykelinfrastrukturen 6verlag ir bittre i Képenhamn
dn i Stockholm. Bilderna i figurerna nedan visar hur det kan se ut.

Men vad tycker cyklisterna egentligen sjilva? I en enkitundersokning som
genomfordes i Stockholm och Képenhamn under 2011 fragade jag cyklister
vilka trafikslag de sjilva ansig skapade flest problem f6r dem. Jag ville dess-
utom veta vad de ansdg om cykelplaneringen och hur de upplevde att rora sig
i trafiken som cyklister. Resultatet var till viss del overraskande eftersom jag
hade forvintat mig att cyklister i Képenhamn skulle vara mycket néjda med
trafiksituationen. Endast 76 % av cyklisterna i Képenhamn kinde sig priori-
terade i trafiken. Nir det gillde cykelplaneringen angav 71 % av cyklisterna
i Képenhamn att denna var bra. I Stockholm ansig bara 36 % av cyklisterna
att de kinde sig prioriterade och 31 % tyckte att cykelplaneringen var god.

Den punkt som var gemensam for de bida stiderna var uppfattningen om
vilket trafikslag som skapade flest problem f6r dem, nimligen bilen. Resulta-
tet visar pa att bilsamhillet orsakar problem for cyklister, dven i stider som
Képenhamn dir det satsas mycket pd cykelcerafik eller pa kollektiverafik som i
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Figur 4: Stockholm.
Foto: Till Koglin

Figur 5: Képenhamn.
Foto: Till Koglin

Stockholm. Man skulle kunna siga att bilen dr normen i bide Stockholm och
Kopenhamn. Tar man sig en nirmare titt pa firdmedelstérdelningen i de tvd
stiderna bekriftas denna bild (se tabell 2).
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Tabell 2. Fardmedelsfordelningen for Stockholm och Képenhamn. Kalla: RES 2005, RES 2006

Stockholm Képenhamn
Andel bilresor i % 35,7 % 28 %
Andel cykelresor i % 3,7 % 31 %
Andel gangresor i % 31,2 % 28,6 %
Andel kollektivresor i % 29,1 % 13,8 %
Annat (t.ex. moped) % 0,3 % 0,4 %
Total % 100 % 100 %

Siffrorna i tabell 2 visar att en stor andel av resorna i bada stiderna sker
med bil. Bilens dominans uppmirksammades i Képenhamn redan under
1970-talet. Aven om bilen inte fick samma position som i Stockholm blev
den, som tidigare nimnts, allt viktigare i trafikplaneringen. Under 1960- och
1970-talen dominerade bilen det offentliga rummet tills cyklisterna borjade
protestera mot bilsamhillet. Situationen for cyklisterna forbitcrades till viss
del efter protesterna. Trots det kan man sla fast att de rumsliga strukturerna
som prioriterar bilen fortfarande skapar problem f6r cyklister i bide Stockholm
och Képenhamn. Ett tecken pa att dessa strukturer kvarstar ar att cyklisterna
upplever bilen som det trafikslag som skapar flest problem for dem.

Rumsliga strukturer skapar maktrelationer som missgynnar cykeln och gyn-
nar bilen, vilket bidrar till att gora det svart for cyklister i Stockholm, men
till viss del dven i Képenhamn. Bilens dominans ir det stora problemet i bida
stiderna. Skillnaderna mellan Stockholm och Képenhamn ir stora, men ser
man till resultaten frin enkitundersokningen verkar cyklisterna i K6penhamn
sjilva inte uppleva staden som ett cykelparadis.

SLUTORD

Trots att man cyklar betydligt mer i Kdpenhamn in i Stockholm uppvisar bada
stiderna en hdg andel bilresor och bilen ir fortfarande det dominanta fird-
medlet. Denna dominans kan till viss del hirledas till de rumsliga strukturer
man finner i stiderna och som priglas av modernistiska tankar, framfor allt
i Stockholm. I och med modernismens intride i stads- och trafikplaneringen
borjade man skapa stider for bilar eftersom bilen betraktades som det moderna
firdmedlet. Synsittet har sedan 1950-talet till stor del priglat den svenska
trafikplaneringen och fick under sent 1960-tal sitt genomslag dven i Danmark.

I Sverige ir bilen forknippad med arbetarnas rérlighet bort fran industristi-
derna och ut pd landet. Med de nya moderna bostadsomradena, de si kallade
miljonprogrammen, skapades samtidigt ett bilberoende i manga svenska stider.

1
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I Danmark, framférallt i Képenhamn, fordréjdes bilens segertig fram till 1960-
och 1970-talen, bland annat beroende pa den ekonomiska situationen. Bilen
fick dock inte samma genomslag som i Sverige. Icke desto mindre kan bilens
dominans dven observeras i Képenhamn. Klaus Bondam, en politiker fran Det
Radikale Venstre och borgmistare for Teknik- og Miljoforvaltningen (2006-2012)
byggde sin valkampanj pa cykelfragor. I en intervju hivdade han att:

Det var tydligt att kdpenhamnare ville ha satsningar pd cykeltrafik. Det fanns
ju redan tidigare ett fokus pé cykeltrafik inom politiken och férvaltningen.
Utgéngspunkten var dock att den modernistiska urbana tankegingen gar

fore annat. Denna tanke finns ocksi i vir socialdemokratiska vilfirdsmodell,
dvs. att arbetaren har ritt till bil och att friheten ir storre via bilen. Alltsa en
idiotisk gammaldags tankeging. Men cykeln var mer sekundir. Ja, man cyklar
mycket och det ir fint, men i tankegdngarna var det sekundirt. Ritten till
bilen var mer viktig. Detta ledde ocks3 till att cykeln inte fick tillrickligt med
plats i planeringen och i politiken. Problemet 4r att den socialdemokratiska
vilfirdstankegingen forutsatte att all mobilitet ska ske med bil i stillet fér med
cykel. (intervju med Bondam 2011-02-15)

Den modernistiska planeringen péverkade salunda Képenhamn i stor ut-
strickning, atminstone enligt Bondam. De rumsliga strukturerna i Stockholm
och Képenhamn har lett till bilsamhillen dér cykeln ofta har marginaliserats,
om #n betydligt mer i Stockholm 4n i Képenhamn. Cyklister i Képenhamn
och i Stockholm upplever f6ljaktligen problem med trafikplaneringen och
cyklingen. Det finns dirfér anledning att inte enbart satsa pa kollektivtrafik
eller cykling som medel for att uppnd ett hallbart transportsystem. Det dr
minst lika viktigt att fd ner bilanvindningen i stider. Bilen uppfattas fortfa-
rande som en sjilvklar del av vardagen, men det kan hivdas att bilen ir en
relik frin modernismens era och att den borde ersittas med hillbara alternativ
i dagens transportsystem.
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Stockholm stad.
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Cyklistens rytmer og kampen om
pladsen i byen

Malene Freudendal-Pedersen
Line Thorup

Cyklen er en vigtig del af bybilledet i Kebenhavn, og ’planlegningstermen’
Copenhagenize vinder indpas som en metode til efterfolgelse mange steder i
verden. Selv om historien om Kebenhavn som cyklernes by ikke er en entydig
succes, stir Kgbenhavn hejt pé listen, nir det handler om antallet af cyklister.
I dag har 84 % af Kebenhavnerne adgang til en cykel, og 36 % bruger den
til daglig pendling (Kgbenhavns Kommune 2010). Kommunen sigter mod
et mal pa 50 % i 2020. Det betyder 39 % flere pendlere pa seks ar og det
er en ambitips malsztning. P4 den baggrund stir Kebenhavn med samme
udfordring, som mange andre byer: at ndre en stor gruppe menneskers hver-
dagslivsmobilitet, at lave billister om til cyklister. Med fokus pa kampen om
pladsen pa vejene og den frihedsfolelse, som for mange cyklister er essentiel i
deres hverdagslivsmobilitet, forteller denne artikel en historie om, hvordan de
Kgbenhavnske cyklisters rytmer ofte er en form for opposition til biltrafikken.
Det empiriske arbejde der refereres til i artiklen stammer fra forskningsprojek-
tet "Urban Cycle Mobilities’, stottet af Der Frie Forskningsrdd. Empirien, der
henvises til i artiklen her, er 15 kvalitative interviews med cyklister (mellem
23-72 ar) foretaget i lobet af 2013. Formalet med projektet er at undersoge,
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hvorfor Keobenhavnerne cykler — med fokus péa de kvalitative, emotionelle,
hverdagslige fortellinger. Det handler saledes ikke blot om turen pa cykel,
men i lige sd hej grad om de bagvedliggende faktorer, der gor at cyklen bliver
valgt; det handler om cyklens rolle i den hverdagslige mobilitet. Forskning
om cyklisme i Danmark har primeart haft fokus pd infrastruktur, design,
sikkerhed og tryghed (Andrade et al. 2011; Snizek, Sick Nielsen, and Skov-
Petersen 2013), sa dette perspektiv udger en anden méde at forsta cyklen som
hverdagslivsmobilitet pa. Artiklen kommer ikke med konkrete anvisninger til,
hvordan der kan arbejdes med at fa flere op pa cyklen. Den fortaller i stedet
historien om, hvordan cyklister oplever den daglige cykeltur, og giver nye
perspektiver pa, hvilke emotionelle parametre der er af betydning, nir cyklen
skal ’szlges’ som alternativ. De primare aspekter her bliver siledes rytmer,
flow, frihed og kampen om pladsen.

CYKLING SOM HVERDAGSLIVSMOBILITET

Nar fokus er pd mobilitet i stedet for transport, argumenteres for en forstéelse,
der beveger sig ud over den instrumentelle logik, hvor menneskelig bevagelse
handler om transporten fra A til B. Transportforskningen beskeftiger sig med
rationelle variabler som tid, effektivitet og afstand til at forklare og beskrive,
hvorfor mennesker velger (eller fravalger) at flytte sig fra et sted til et andet via
specifikke transportmidler (Banister 2008; Spinney 2009). Mobilitetsforsk-
ningen derimod argumenterer for at bevaegelsen (mobiliteten), muligheden
for bevagelse (motiliteten) eller stilstanden (immobiliteten) producerer vores
forstaelse af kultur, betydninger og identiteter, og dermed valg og fravalg
(Cresswell 2006; Jensen 2011; Spinney 2009; Urry 2007). Byens rum, med
sine forskelligartede rytmer og streamme af mennesker, varer, information,
kapital og symboler, er i hgj grad lige si veldefineret af bevagelser som af
tysiske objekter. Ligesom hverdagslivet er struktureret i rytmer af ordinare
og trivielle mobilitetsformer, hvis almindelighed og regelmassighed vaver sig
ind i en habituel hverdagspraksis, som udferes uden mange refleksioner over,
hvorfor de udferes (Binnie et al. 2007:165; Edensor 2010:196).

Det stigende fokus pé cyklen som mobilitetsform har ogsa eget forskningen
inde for dette omrade med serlig opmarksomhed pd undersogelser af krop-
pen, flow og rytmers betydning for praksis (Jones 2005; Spinney 2007,
2009, 2010a), fortellinger og konstruktioner af utryghed og sikkerhed i
hverdagslivet (Murray 2009; Rosen, Cox, and Horton 2007; Skinner and
Rosen 2007), opbygning af identitet og fellesskaber blandt cyklister (Aldred
2010; Cupples and Ridley 2008; Murray 2009) og cyklisme som pendling
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og hverdagslig mobilitetspraksis (Binnie et al. 2007; Edensor 2010; Jensen
2011). En undersogelse af cyklismen i Kebenhavn adskiller sig dog fra mange
af de ovennavnte eksempler — sarligt fordi cyklister i Kobenhavn hverken
ser sig selv — eller opfattes — som en marginaliseret gruppe. Der er ikke nogle
specielle kendetegn ved kebenhavnske cyklister (som hjelme eller Lycra), og
hverdagscyklisten skal ikke skabe nye fortellinger om sig selv, for at undga
dominerende ideer om hvem man er som cyklist som i f.eks. London (Aldred
2013). I modsetning til i England opfattes cykling i Danmark ikke som en
farlig adferd (Aldred 2012; Spinney 2010b), men blot som en transportform.
Kgbenhavnernes brug af cyklen er ikke defineret i forhold til risiko, men i
hgjere grad i forhold til et mobilt urbant liv, hvor den kropslige og folelses-
massige styrke, der kommer fra cyklingen, er noglen til urban rumlighed og
vitalitet (Jensen 2013:304). Det har en stor betydning, at langt de fleste dans-
kere far den kropslige cykelpraksis indlert allerede i den tidlige barndom. En
anden vigtig forskel er maden, hvorpa Kebenhavns Kommune bruger cykling
strategisk som en del af byens udvikling (Jensen 2013). I England f.eks. ses
cykling ikke som en del af trafikken, som staten har ansvar for, men opfattes
i stedet som et individuelt valg med individuelt ansvar (Aldred 2013). P4 trods
af at cyklen har denne rolle i Kobenhavn, er byen stadig domineret af biltrafik.
Kgbenhavn er ligesom andre europaiske byer planlagt ud fra en autologik,
hvor bilen har forsteprioritet (Freudendal-Pedersen 2010; Freudendal-Pedersen
et al. 2012; Urry 2007), men i takt med den stigende cyklisme i Kebenhavn
og den deraf folgende pladsmangel pd cykelstien bliver der i hgjere og hejere
grad sat spergsmalstegn ved denne logik.

CYKLING SOM EN DEL AF BYENS RUM OG RYTME

Spinney (Spinney 2010a) beskriver, hvordan den moderne bys rytme er under-
lagt den hybride bilkerer, og hvordan alle andre former for mobiliteter bliver
underlagt denne rytme. Det betyder siledes ogs, at det fysiske rums udform-
ning sammen med de (u)skrevne regler og symboler forseger at definere, hvordan
vi bor bevege os rundt ved at gore visse typer af bevagelser, rytmer og ruter
lettere at folge end andre. Det affeder ifelge Spinney improviserede rytmer
og ruter hos de marginaliserede trafikanter, da de visuelt bedemmer rummets
egenskaber anderledes end den dominerende ordens facilitering (Spinney 2010a).

I Kebenhavn er automobilitetens rationalitet steerk, men mange steder er
cyklens rytme ved at blive lige si dominerende som bilens. Det skyldes ikke
mindst cyklisternes selvforstaelse, som i hej grad bliver understottet at Ko-
benhavns Kommunes kommunikationsstrategier (Copenhagen 2009, 2011;
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Kobenhavns Kommune 2010). Cyklisterne opfatter i mange sammenhange
‘cyklisternes rum’ som et selvstendigt rationalitetsrum, hvor improviserede
— eller uhensigtsmassige — bevagelsesmeonstre og rytmer oftere er forbundet
med hvordan det cyklende rum er designet og forsegt styret, fremfor som
reaktion pa en altdominerende automobilitet. Fortellingen om Kebenhavn
og kebenhavnerne er, at cyklismen betragtes som en bade miljerigtig, tids-
massig effektiv og forholdsvis sikker transportform. Det har betydning for,
hvordan billedet af cyklisten generelt passes ind i fortellingen om det moderne
hverdagslivs forventning til livsstilsvalg, fleksibilitet og frihed — bade blandt
cyklister, ikke-cyklister og alle dem der opfatter sig som et sted midt imellem.
I artiklen ’"Mundane mobilities, banal travels’ (Binnie et al. 2007) beskrives
daglige bevagelser i rum som det der rutiniserer’ vores hverdagsliv, siledes
at der skabes pilidelige rytmer og genkendelige gentagelser: ”This mundane
realm offers conditional possibilities for certainty and security, allowing us to
order our everyday life-worlds with a necessary degree of predictability and
comfort.” (Binnie et al. 2007)

Bil der skal dreje, som er trukket ind pa cykelstien.
Foto: Malene Freudendal-Pedersen

Gennem den genkendelige, dynamiske gentagelse i hverdagen skabes personlige
forhold til det lokale, det autentiske, det trygge, det faste og det afgrensede
— som jo ellers tidligere, ifolge Massey (2005), er blevet koblet til ideen om
det statiske sted. Stedet og mobilitetens sammenhzng — og ikke mods®tning
— bliver herved det helt centrale forhold, nar individer soger at skabe tilhor og
fastholdelse i hverdagen: ”This familiarity with forms of transport also produces
an embodied, embedded and often unreflexive sense of place which is not

77



78 CYKLISTENS RYTMER OG KAMPEN OM PLADSEN | BYEN

merely confined to the locations that are joined together by regular journeys
but also inheres in the experience of mobility en route”. (Binnie et al. 2007)

Den habituelle mobilitet skaber en ureflekteret fornemmelse af de steder som vi
bevager os igennem. Stederne bliver familizre og pilidelige, hvor vi igennem
rutinen kan opnd en slags "dvale-i-bevagelse’ — en folelse af at vare i stedet,
trods bevagelsen gennem det (Binnie et al. 2007; Sheller and Urry 2006).
Dette har stor betydning i forhold til cyklisternes folelse af flow, nir de cykler
gennem byen. De taler om felelsen af at glide igennem byen, at vagne op pa
cyklen, at have sin egen tid mens man cykler, og ikke mindst om poetiske
ojeblikke, nar de glider gennem byen, som felgende citat er et eksempel pa:

Det bedste ved Kgbenhavn er, at der er si mange der er vant til at cykle. Det
skaber et helt specielt flow; nogle gange er det nermest poetisk, nar alle ved,
hvad de skal gore, og hvordan de skal opfere sig. Nar flowet virker, giver det
nzrmest en folelse af et bekymringsfrit liv. For eksempel nar man kan se en
million cyklister, der venter pé grent lys, og s& begynder de at bevaege sig,

og det er den slags bevegelse, hvor alle ved, hvad de skal gere; det er smukt.
(Mand interviewet 2013)

Flowet pé cyklen har stor betydning i cyklisternes fortallinger, og det er nar
dette flow forstyrres eller afbrydes, at folelsen af frihed forsvinder, og aggres-
sionerne bliver udtalte.

FRIHEDSF@LELSEN OG AGGRESSIONERNE

P4 denne méde kan mobilitet, via de kulturelle og felelsesmessige aspekter, be-
grebet ogsa indeholder, bade ses som en faktisk bevagelighed og som en mere
abstrakt malestok for vores frihed og lighed i hverdagen (Cresswell 20006).
Samtidig med friheden og flowet ligger der en frygt og usikkerhed — béade i
forhold til andre cyklister og i forhold il bilisterne.

Jeg hader faktisk de her situationer, hvor der opstdr konflikter imellem folk.
Bide imellem cyklister men ogsa mellem cyklister og billister, som ikke viser
hensyn til hinanden. Det er som om det er forskellige grupper, selv om de fleste
af os i virkeligheden er en del af de her forskellige grupper. Vi er bade billister,
cyklister og fodgengere med forskellig veremédde. Nir jeg kerer pa min cykel,
s laver jeg cyklisthensyn og jeg synes, jeg har ret til at kere over for gult. Det
er ligesom mange andre. Jeg kan blive skideirriteret i trafikken. Normalt har
jeg ikke szrlig meget temperament, men jeg kan blive skidesur i trafikken. Det

er virkelig irriterende. (Kvinde, interviewet 2013)
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Disse aggressioner er med til at skabe utryghed pa cykelstien. I artikelen
"Fear of Cycling’ peger Dave Horton (2007) p4, at frygt og usikkerhed ikke
nodvendigvis behover at henge sammen med uheld og fysiske skader, men
i lige sa hej grad kan veare socialt betingede usikkerheder. Horton beskriver
utryghed som et produkt af mistillid til, eller en eget risikovurdering ved,
deltagelse i ansigt-til-ansigt-relationer. Nogle cyklister oplever andre cyklister
som en type 'distancerede andre’, der ikke opleves som nogen man gor noger
med, men i stedet som nogen man gor noget pa trods af. Dette skyldes ifolge
Zeitler (2008) samfundets stadig storre fokus pa rettighedsbegrebet frem
for ansvarsbegrebet, som har medfert at vi generelt oplever mobilitet som
en grundleggende individuel rettighed. Hans pointe er, at praksis bygget pa
et rettighedskrav udspringer af en besiddelsesindividualisme, og at praksis
uden ansvarsfolelse ikke kan inkludere "anerkendelsen af fejl og evnen og
viljen til at rette op pa disse fejl’ (Zeitler 1998:39). Dette at gore noger pi
trods af, gor sig ligeledes geldende i forhold til billisterne, hvor kampen om
pladsen pa vejene samt ’den andens’ aggressioner er udtalt.

Jeg tror at aggressionerne og konflikterne mellem cyklister opstar, fordi der er
s lide plads. Det er det samme med biler. Nogle gange cykler jeg for tet pa
bilerne, og nogle gange rorer jeg kolerhjelmen, og si tror de, jeg er aggressiv,
og vil edelzgge noget, eller fremheve mig selv. Der er ikke nok plads, og det
betyder at vi kerer for tet pa hinanden. Og nogle gange, nir jeg korer i min
bil, og det at du ikke kan overskue cyklisterne, betyder at du bliver utryg, og
synes at cyklister er ubehgvlede. (Mand, interviewet 2013)

I bevegelser gennem steder og rum skal individer konstant forholde sig til
og handle efter de sociale og fysiske relationer, der er medakterer i stederne.
Den frihed bilen skaber, er en udtalt fortelling bade blandt bilejere, i medi-
erne, blandt politikere og planleggere (Freudendal-Pedersen 2009). Arbejdet
med cykling i Kebenhavn har vist, at denne fortelling er lige si udbredt
blandt cyklisterne — og den er lige sd vigtig i valget af hverdagslivsmobilitet.
Kampen om byens rum er siledes ogsa en kamp for at vedligeholde den
folelse af flow, cyklen nogle gange giver.

En interessant ting fra interviewene var, at alle kunne fortelle detaljerede
historier om deres forste cykel, sammenligneligt med de emotionelle fortel-
linger der kommer om den forste bil. Disse historier handler om, hvordan
cyklen si ud, men i hej grad ogsi om den folelse af frihed de fik gennem
cyklen.
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AFSLUTTENDE REFLEKSIONER - AT VARE CYKLIST | KOBENHAVN

At veere cyklist i Kebenhavn opfattes, i forskellige grader, af de interviewede
som socialt, miljebevist og sundt; kvaliteter der er med til positivt at definere
ens identitet og selvforstaelse. Der er fortellinger om friheden ved cyklen,
det at glide gennem byen, at skifte retning, at suse forbi bilerne der holder i
ko og sa videre. Den rolle som cyklen for mange har spillet, som det forste
transportmiddel der gav mulighed for at bevage sig over storre afstande, har
en stor betydning for den frihedsfolelse der er forbundet med cyklen. Der er
ogsd den frihed der kommer ’pa trods af”: ”Ja det kan godt ske at det blaser
eller regner, men som cyklist kan du oftest suse forbi bilerne der holder i ko
for at komme gennem byen.” (Mand, interviewet 2013).

Alle de interviewede i 'urban cycle mobilities’ projektet beskriver cyklen som
frihedsskabende, pa forskellige niveauer og af forskellige grunde, men det er
en gennemgdende del af fortellingen. For nogle, det galder iser den yngre
del, er cyklen ogsi et politisk statement:

For mig er cykling ogsd en slags statement om bzredygtighed og miljghensyn.
Jeg foler nermest, jeg er en del af en bevagelse der cykler, og jeg kan godt lide at
tale om cykling med mine venner og med mennesker der ikke cykler. S4 for mig
reprasenterer cyklen en fornuftig, sund fremtid, en made at leve p4, og trans-

port. Jeg synes der er s meget potentiale i cykling. (Kvinde, interviewet 2013)

I forlengelse af dette er det ogsd primert den yngre del af cyklisterne der
hurtigst formulerer de negative aspekter ved at cykle i byen. Det kan skyldes
at de oftere cykler i myldretiden hvor kampen om pladsen og aggressionerne
mellem bade billister og cyklister er mest til stede. Der findes mange forskel-
lige strategier til at hindtere denne kamp, strategier som méske af den enkelte
cyklist opfattes som en positiv tilkendegivelse, men som af andre opfattes som
aggressivitet. Fortellingerne om den daglige kamp for pladsen er ligeledes til
stede i alle interviews, men ikke desto mindre er folelsen af flow og frihed en
vigtig del af hverdagsmobiliteten pa cykel. Siledes tegner der sig et billede af
den daglige kamp om pladsen som udtryk for en kamp for at bevare den folelse
af frihed som cyklen giver. Dette kan pd mange mader sammenlignes med det
forhold individer har til bilen (Freudendal-Pedersen 2009) og denne viden er
vigtig i forhold til diskussionen om bilafhzngigheden i det moderne samfund.

By taking seriously how people feel abour and in cars, and how they feel of
different car cultures elicits specific dispositions and ways of life, we will be in

a better position to re-evaluate the ethical dimensions of car consumption and
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the moral economies of car use... Only then can we consider what will really be
necessary to make the transition from today’s car cultures (and the auto-motive
emotions that sustain them) to more socially and environmentally ‘responsible’

transportation cultures. (Sheller 2004:224)

Det er pd mange mader positivt at det er de samme folesansmassige para-
metre der kommer til udtryk hos bade billister og cyklister, at der er tydlige
sammenfald mellem de emotionelle elementer. Det giver et fingerpeg om, at
det ikke blot transportmidlet, der er vigtigt, men i lige sa hej grad den made
hvorpa transportmidlet binder hverdagslivets goremél sammen, som indlagte
pauser hvor der skabes rum for frihed og flow. De konflikter der opstar, bade
mellem bilister og cyklister kan saledes opfattes som en kamp for at opretholde
dette mellemrum (Freudendal-Pedersen 2009; Jensen 2012). Det setter ogsa
fokus pd hvor vigtigt det er i en planlegningssammenhzng at respektere og
anerkende de emotionelle aspekter af hverdagslivets mobiliteter og bruge netop
disse emotionelle elementer som cykelturen fremkalder, til at fremme cyklingen.
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OM CYKLISTERS PLATS | EN BILNORMATIV OMGIVNING

Dag Balkmar

Nir cykling marknadsfors gors det ofta i positiva ordalag med hinsyn till
forbittrad hilsa och miljs. I den mediala rapporteringen om cykling i stor-
och medelstora stider har det dock under senare ar talats om problem sisom
hot, vald och aggressivitet i ett allt intensivare och tringre trafikrum (Epstein
2013,Ternebom 2013, Rydhagen 2010). I intervjuer med cykelpendlare i
Stockholm framkommer berittelser om dterkommande krinkningar, make
demonstrationer och vald. "Jag har blivit pakord nigra ganger. Overhuvud-
taget 4r det en hatisk attityd. Det kastas saker pa mig, sprayas pA mig med
spolarvitska osv. Det forekommer alldeles f6r ofta” siger en manscyklist till
SVT (van Luik 2013). Undersokningar visar att upplevd otrygghet i trafiken
minskar andelen cyklister (Jacobsen, Racioppi & Rutter 2009). I forling-
ningen ir det relevant att stilla fragor om cyklisters plats i bilsamhillet och
vad konflikter och upplevd ridsla att cykla har for konsekvenser f6r den
numera spridda ambitionen att 6ka cyklingen. Vilken slags riskhantering
utfor cyklisterna nir de ror sig i det offentliga rummet, sirskile i relation till
ovrig trafik?
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Syftet med den hir texten dr att undersoka olika cyklisters forestillningar om
cyklisters plats i bilsamhillet och de forhandlingar de utfor. Aven om vissa
talar om en pigiende cykeltrend, har andelen personresor dir cykeln ir det
huvudsakliga firdsittet i stort sett varit oférindrad de senaste femton éren i
Sverige (9 procent; Spolander 2013). For att en 6kad cykling ska kunna ske pa
ett sikert sitt, nigot som idag frimst gors via infrastrukeur och drift- samt un-
derhallsitgirder, behévs fordjupad kunskap om normer som péverkar cyklis-
ters, fotgingares och bilisters samspel med varandra i trafiken (Trafikverket
2014:12). Cykelforskarna Jones & Burwood (2011) menar att forsok att forma
fler att cykla behéver bygga pa mer kunskap om hur cykling utfors i vardagen
av cyklister, forstddda som en diversifierad grupp med olika ambitioner och
cykelstilar, och inte enbart fokusera pa sikerhet, hilsa och infrastrukeur. I ett
samhille dir biltrafikens normerande kraft bor utmanas till f6rmén for ett mer
hallbart och hilsosamt resande (ging, cykel och kollektivt) framstir dessutom
maktrelationer mellan mer eller mindre priviligierade trafikantgrupper som
viktiga att undersoka. Detta eftersom upplevelser av utsatthet och otrygghet
paverkar omstillningen negativt — att firre viljer att cykla.

Texten dr disponerad som f6ljer. Efter att ha introducerat mina teoretiska
utgangspunkeer f6ljer ett resonemang om hur materialet for studien genererats.
I analysdelen som direfter foljer diskuteras hur en kvinno- och en mansdomi-
nerad cyklistgrupp forhéller sig till (o)synlighet och utsatthet i trafikrummet.
Avslutningsvis en slutdiskussion.

MED BLICK FRAN SADELN

Cykelforskningen har ofta en ambition att forst, undersoka och 6ka andelen cyk-
ling samt gora den sikrare. Forskare inom geografi, sociologi och interdisciplinira
falc har studerat olika former av cykelidentiteter, cykelkulturer och upplevelser av
cykelpendling och samspel i trafiken (Jones 2005, Horton et al. 2007, Skinner &
Rosen 2007, Jones & Burwood 2011, Aldred 2013, Jungnickel & Aldred 2014).
Det finns alltjime ett stort behov av att lyfta fram meningsskapande om cykling
och vad som hinder under resan mellan A och B (Spinney 2007). Cykling kan
forstds som en sinnes- och upplevelserelaterad praktik, dir cykling erbjuder unika
kroppsliga upplevelser av det urbana rummet (Jones 2005).

De forhandlingar och spinningar jag adresserar illustrerar att rorelsetek-
nologier, trafikrum och mobilitet genomsyras av makt (Béhm et al. 2000).
En teoretisk utgangspunkt dr att det urbana rummet ir dlders-, klass- och
konskodat, varfor det dr viktigt att lyfta fram de marginaliserades perspektiv
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i syfte att problematisera de forestillningar och normer som genomsyrar det
offentliga rummet (Joelsson 2013). Att férindra resmonster mot ett mer ekolo-
giskt héllbart resande innebir samtidigt att utmana de normativa antaganden
som mobilitet ofta bygger pa — vilka kroppar som rér sig hur, med vilken ritt
och med vilka konsekvenser.

MATERIAL

Materialet utgérs av tva fallstudier och baseras dels pé intervjuer och dels pa
internetstudier. Intervjuerna ir insamlade under en si kallad "fixa din cykel-
dag” vid Vrinneviesjukhuset i Norrkoping. I Ostergotland arbetar Landstinget
for att minska bilismen till och frin sjukhusen i regionen. En insats r att
anordna sé kallade “fixa din cykel-dagar”, ett erbjudande om att pA morgonen
limna in sin cykel f6r besiktning och 6versyn, for att sedan efter arbetsda-
gen himta ut den med nyservade bromsar, pumpade dick och smord kedja.
Under den hir dagen intervjuade jag 7 kvinnor i dldrarna 35-60 r om deras
cykelvanor och upplevelser av att vara cyklist i Norrkoping.

Ett kontrasterande material har samlats in fran onlineforum vilka fokuserar
pa sa kallade fixed-gear cyklar (fastnavscyklar). Fixed-gear kulturen finner
niring i cykelbudens aktionmittade vardag dir inte minst risktagande och
kontroll av cykeln i tit trafik ar statusomgirdade praktiker. Det dr rimligt att
anta att merparten av medlemmarna ir yngre min. Jag har foljt forumet sedan
2009 och kommer hir frimst att fokusera pa diskussioner om upplevelser av
trafikinteraktion med andra trafikanter.

Materialet har alltsd genererats fran olika grupper av cyklistidentifierade
subjekt och sammanhang: Intervjuer med kvinnliga vardagscyklister i Norr-
koping samt onlinebaserade konversationer mellan unga min som identifie-
rar sig som cykelentusiaster. Jag gor ingen distinktion mellan dessa texter
(onlinetexter och intervjuer), utan ser dem som lika bidragande till analysen
(Orgad 2009:46). Det disparata materialet medger dock att se spinningar
och likheter i informanternas tal samt beakta hur alder och kon skapar olika
riskhanterande subjeke i trafiken.

DE OSYNLIGA TRAFIKANTERNA

Mainga av kvinnorna vid Vrinnevisjukhuset talar om cykling som forknippat
med frihet, hilsa och vilmaende — som nigot bide positivt och uppiggande. En
informant sammanfattar vad flera av kvinnorna associerade med vardagscyk-
ling nir hon sdger: "Man hor faglarna kvittra, f6ljer arstiderna, kommer nira
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naturen”. En annan siger att "man blir ju lite n6jd om man cyklar, det kinns
bra, det ir jittebra vardagsmotion som ir helt gratis, en timmes vardagsmotion
bara sidir”. Generellt portritterar kvinnorna cykling som nagot positivt och
njutningsfullt, men som samtidigt ocksa férknippas med fara och otrygghet.

Det informanterna framférallt férknippar med fara och otrygghet dr bland-
trafik. En 46 arig narkosskdterska berdttar att hon cykelpendlar tack vare att
det finns cykelbana hela vigen till arbetet, annars skulle hon inte cykla alls.
P4 vigen finns dock flera farliga passager, berittar hon, frimst en rondell dir
cyklister maste korsa flera korfilt. En av hennes kurskompisar blev ihjilkord
ddr och detta dr ndgot hon tinker pd varje ging hon korsar rondellen: "Det
gar inte att ta for givet att de ser mig, det giller att halla koll. Jag maste utga

“Fixa-din-cykel-dag”, Vrinneviesjukhuset i Norrképing varen 2013.
Foto: Dag Balkmar

fran att de inte ser mig sa jag far hélla koll pa4 dem”. Efter det att kurskam-
raten forolyckats sa sidger hon sig alltid bira reflexvist for att gora sig synlig,
hon séker ocksa alltid 6gonkontakt med bilister nir hon ska korsa en gata.
Exemplet visar hur cyklister dgnar sig it rollovertagande, att se sig sjilv som
en bilist och dirmed som mer eller mindre osynlig (jfr Aldred 2013:268).
Eftersom cyklister inte kan rikna med att uppfattas av bilister, tycks det falla
pa cyklisten att ansvara for att hilla sig tillrickligt synlig.

Frigan om ansvar for sin egen synlighet och dess koppling till den egna si-
kerheten genomsyrar dven ofliciell trafiksidkerhetspolicy. I Trafikverkets (2014)
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broschyr Cykelliv, Om Cyklar, hilsa och utrustning informeras cyklister om hur
sikerheten for cyklister kan forbittras genom uppmaningen: *Ténk pa att du
som cyklist syns simre 4n bilar”. Eftersom bilf6rare frimst tittar efter andra
bilar i en vigkorsning si "kan du inte vara helt siker pa att de uppmirksam-
mat dig”. For att gora sig tillrickligt synliga tipsas cyklister om att anviinda
reflexvist och cykellyse ocksd pa dagtid. I ett vidare perspektiv reproduceras
hir kategorin “oskyddade” trafikanter, vilket dr en vanligt férekommande
benimning pé cyklister och gingtrafikanter. Det ir en benimning som dock
utgdr fran den “skyddade” bilisten som norm, dir oskyddade trafikanter anses
vara i behov av anpassning och skydd frin bilister (exempelvis genom egna
cykelbanor, ligre hastighet for bilister eller genom att gora sig extra synliga).

Cykelforskaren Rachel Aldred (2013:261), som i sin forskning studerat cy-
klister i London, menar att reflexvistar idag dr en del av den férvintade
cykeluniformen och dirmed del av hur respektabla cyklister "bor” se ut i
trafiken. Hon diskuterar hur cyklister frimst férhandlar tvd sinsemellan
motstridiga och problematiska forestillningar om vad det innebir att vara
cyklist: Dels den "déliga” cyklisten som forknippas med bristande sikerhet,
dels den alltfor “ordentliga” cyklisten, forknippad med reflexprydda klider,
hjilm och sikerhet. Cyklisterna i Aldreds studie ser bida dessa positioner
som problematiska och socialt riskabla, eftersom de varken vill framstd som
alltfor “ordentliga” eller ”daliga” cyklister. Ocksa informanterna jag intervjuat
forhandlar risk och sikerhet pa sitt som kan relateras till Aldreds studie.
Cyklisten vars studiekamrat omkommit efter att ha blivit pakérd i rondel-
len betonade sirskilt vikten av att gora sig synlig for bilister. Att pad si sitt
forkroppsliga trafiksikerhetsdiskursen kan dels innebira att bli igenkind som

en “ordentlig” sikerhetsorienterad cyklist och dels att ocksa komma att kinna
sig sikrare (Aldred 2013:267).

Om den "ordentliga” cyklistpositionen ir ett sitt att skapa utrymme for att
kinnas igen som en legitim trafikant s dr den “déliga” cyklisten som inte
foljer trafikreglerna dess problematiska kontrast (Aldred 2013, Skinner & Ro-
sen 2007). En 57-arig kvinna forhandlar denna position nir hon talar om hur
hon vintertid cyklar bland bilisterna istillet for pa de oplogade cykelbanorna:
"Miénga gubbar som skiller pa mig och pekar pa cykelbanan att jag ska
halla mig dir, men jag kor bland bilarna 4nd4”. Genom att inte halla sig (ur
vigen) pa den oplogade cykelbanan gor hon sig till del av trafiken och tvingar
dirmed andra bilister att behandla henne som en (lingsam) medtrafikant.
Priset for att ta upp bilisternas plats ir inte bara att dra pa sig mansbilisters
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vigvrede, utan enligt min tolkning ocksad att bli positionerad som ”dalig”
cyklist — en som tar upp for mycket plats pa vigen. Cykelantropologen Ado-
nia Lugo (2013) menar att bilisters tutande bide kan vara ett uttryck for
ridsla for att orsaka skada savil som ett uttryck for bristande bekvimlighet
med att dela trafikrum med dem som firdas saktare dn bilister. Att ta upp
bilisters sjdlvklara utrymme blir hir ett sorts motstind mot férvintningar om
att cyklister inte ska stora bilisters hoghastighetsprivilegium. Men, papekar
Lugo (2013:45), tutandet dr ocksd en pdminnelse om att cyklisten dr odisci-
plinerad. Just motstind mot bilisters vilja att disciplinera dr framtridande i
diskussionerna i onlineforumet.

MED FINGRET | LUFTEN

Pa Internet finns en mingd cykelrelaterade forum f6r fixedgear-entusiaster.
Fixedgear ir en foreteelse som ofta kopplas samman med unga trendiga min
i urbana miljéer som gillar aktionmittad cykling. En fixedgear ("fixie”) dr en
cykel utan frihjul, pedalerna snurrar nir bakhjulet snurrar. Den saknar alltsd
fotbroms och bromsas istillet med muskelkraft genom att halla emot peda-
lernas rotation. Dessa cyklar anvinds pd velodromer, men ocksa av cykelbud
och entusiaster som tilltalas av den avskalade designen och riskelementet i att
cykla "bromslést”. I interaktionerna i det offentliga forumet fixedgear.se har
jag sirskilt intresserat mig for diskussioner om aggressivitet, vald och utsatt-
het. Diskussionerna i friga stricker sig mellan 2008-2013 och ror alltifran
upplevelser av véld och brik i storstadstrafiken till de mest effektiva sitten
for cyklisten att fa upprittelse gentemot bilister. Inliggen berittar om var
cyklisten firdades och omstindigheterna kring tillbudet.

Ett exempel som diskuteras dr hur en manscyklist beskriver hur han forst
kért mot rétt och att en bilist tutat pa honom som en tillrittavisning. I detta
fall har cyklisten dé vint sig om och gett bilisten fingret”, varpa bilisten vid
gront ljus varvat motorn och kért mot cyklisten for att sedan bromsa in “hyfsat
nira” cyklisten. Bilisten ska sedan ha kért vidare och gett fingret till cyklisten.

I berittelserna utgor “fingret” en central del av hur cyklister och bilister
kommunicerar med varandra. Vissa medlemmar menar att de ger fingret
"reflexmissigt”, medan andra pipekar for forumet om de inte gett fingret i
en konfliktfylld interaktion. Sammantaget ger diskussionstraden intrycket att
ett finger i luften ir ett sjilvklart sdtt att interagera med andra trafikanter. En
mojlig tolkning av detta fenomen ir att fixed-gear-entusiasterna, likt kvinnan
som kor bland bilarna trots bilisternas tutningar, férhandlar sin plats i en
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bilnormativ omgivning genom att tala tillbaka pd det sitt de har mojlighet
till. Vid avsaknad av tuta tycks fingret i luften vara minst lika effektivt for att
patala sitt missnoje med en medtrafikants handlingar.

Foto: Dag Balkmar

Trafikforskaren Gunilla Bjérklund (2005) menar att irritation och aggres-
sivitet i trafiken i hog grad beror pa hur forare tolkar andras beteende. Det
ar kort sagt svart att avldsa ansiktsuttryck samt avsikter med vissa beteenden
i trafiken. Mette Moller, som forskat pa sa kallad vigvrede, menar att detta
leder till missférstind samt att andra trafikanter ”fortingligas”. Nagon som
kor en rod Ford blir den roda Forden” istillet for en person bakom ratten
med en historia: "Trétt dldre kvinna pd vig hem fran sjukhuset” (Moller
2007). Vigvrede och aggressivitet forklaras alltsi med att trafikanten inte blir
bekriftad eftersom offret har liten méjlighet att gora gengild. Men forum-
medlemmarna utvecklar ocksa strategier for att ge igen.

ATT STORA BILISTENS BEKVAMLIGHETSZON

Att bryta den rumsliga ordningen genom att som cyklist pipeka bilistens bris-
tande omdome kan enligt onlinediskussionerna provocera till vildshandlingar.
Det ir inte ovanligt att i forumet lidsa berittelser om hur bilister tillrittavisar
cyklister genom att utsitta dem for fara — att som i ovanstiende exempel dir
bilisten kor emot cyklisten for att bromsa in sent. I forumets interaktioner
framstar bilisternas relation till sina bilar dock som sirskilt viktig for att forstd
véildshandlingar i trafiken. En medlem berittar exempelvis om en hindelse da
han blir passerad s nira att bilen snuddar vid honom. Skribenten beskriver
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hur han “glider” forbi bilen som just snuddat honom och hur han direfter
klappar till pa sidorutan vid féraren. Féraren kor direfter ifatt och prejar ut
cyklisten i andra kérbanan samtidigt som han bérjar spruta spolarvitska.
Cyklisten beskriver hur vitskan triffar honom i ansiktet och att denne nu
befinner sig i motsatt korfilt och moter en buss, varpd han tvingas att "kasta”
sig in framfor bilisten for att direfter stanna vid nista rodljus. Bilisten svarar
med att, som cyklisten uttrycker det, “preja” honom dnnu en ging foljt av att
bilisten kér pa cyklistens bakhjul nir han stér still vid rodljuset.

Exemplet visar pa vikten av att ga bortom férklaringsmodeller om bristande
mojligheter for kommunikation i trafiken till att ocksd beakta den tita relation
mellan bil och midnniska ménga bilister utvecklar. Pa sé sitt blir aven emotio-
ner kopplade till relationen minniska-maskin viktiga for att forsta vigvrede
— framforallt hur upplevda "krinkningar” av den egna bilkroppen legitimerar
hot och vild (Lupton 1999). En férdjupad analys av forares upplevda ritt att
lixa upp andra medtrafikanter tycks ha mycket att vinna pé att beakta bilen
som en forlingning av mianniskokroppen.

For det r just den nira relationen mellan manniska-maskin som cyklisternas
himnd- och bekriftelsestrategier kretsar kring. Vissa skriver liksom exemplet
ovan att de brukar "banka” eller ”sla” pa bilruta eller tak for att skrimma
bilister som kért omdémesldst. Andra delar med sig av sina knep for att
besvira bilisten pa mindre konfrontativa sitt, exempelvis genom att 6ppna
en av bilens bakdorrar for att sedan skyndsamt cykla frin platsen. Poingen
med detta dr enligt medlemmarna att stora bilistens forestillda trygghet och
utmana ”illusionen” om att bilisten inte 4r sirbar.

Diskussionerna om hur cyklisten kan intervenera i den skyddade bilistens
tillvaro har dock sina grinser. Limpligheten i att intervenera genom att
banka pa bilar férhandlas inom gemenskapen. Hir delas berittelser om arga
bilister och risken att utsittas for ytterligare fara f6r den som ger fingret till
en bilist. Devisen 4r: Du kan aldrig veta vem som sitter bakom ratten och vad
han ir kapabel till. Mansbilisten konstrueras i berittelserna som oberiknelig
och potentiellt livsfarlig (farliga kvinnor férekommer sillan i berittelserna).
I kélvattnet av detta foljer diskussioner om hur man som cyklist kan forhalla
sig till konflikter i trafiken pd ett kontrollerat och sikert sitt.

OM VIKTEN AV (SJALV)KONTROLL
I forumets trddar finns utrymme att dela med sig av sin ridsla for “hatet” och
"maktskillnaden” mellan bilister och cyklister. De ofta emotionella inliggen
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kan beréra den omedelbara lusten att sla sonder ”biljaveln” med sitt cykellas
som en omedelbar himnd. Med benimningen ”U-lock revenge” fantiserar
medlemmarna om hur cykellaset anvinds f6r att "misshandla bilforare svart”
eller f6r att "krossa bilrutor”. Att benimna tutande bilister som "fega krik”
eller att tala om hur deras bilar slis sonder ingar i det gemensamma upprit-
telsearbete som utfors. Men, som flera medlemmar pépekar, att intervenera
kan ocksd medf6ra ytterligare problem i form av konfrontationer med bilister.
Konsensus tycks rdida om vikten att gora ndgor, men vad som ar mest effektivt
ir en pigaende diskussion baserat pa olika forestillningar om problemets
mojliga [6sning.

Diskussionerna om vigvrede och aggressivitet i trafiken gar hir bortom
den omedelbara himndens njutning. Hir ges istillet uttryck for vikten av
sjalvkontroll for att pa ett sikert sitt reda ut en konflikefylld situation. Vissa
menar att det dr bittre att istillet for att omedelbart ta till orda notera bil-
numret, fotografera bilen och sedan kontakta féraren pa ett lugnt sitt. Andra
menar att oforritter inte behdver patalas genom fingret eller att banka pa
bilen, att stanna upp och titta in i bilen med "besviken min”, eller att ge en
“slingkyss” och “tummen upp”, kan vara minst lika effektivt.

Poingen med dessa mindre konfrontativa interventioner ir att inte spela
med i det forvintade sittet att interagera i trafiken. Genom sjilvkontroll och
formandet av alternativa “rutiner” i en potentiellt farlig interaktion skapar
forummedlemmarna dirmed forutsittningar for mer konstruktiva och sikra
relationer mellan bilister och cyklister. Att cyklisten utdvar sjilvkontroll inne-
bir enligt medlemmarna ocksa att stilla sig dver bilisternas felhandlingar.
Trots att de blir tutade pa och utsatta for fara, sa stir de indé 6ver bilisternas
tillkortakommanden.

ATT SYNLIGGORA TRAFIKENS VARDAGSKONFLIKTER

Avslutningsvis kan konstateras att trots skillnaderna mellan cyklistkatego-
rierna som hir diskuterats s& finns ocksa overlappande aspekter att beakrta:
Nimligen hur cyklisternas riskhantering kretsar kring att hantera sin re-
lativa osynlighet och att forhandla sin plats i en bilnormativ omgivning,.
Som noterats ovan ir osynligheten del av en utbredd trafiksikerhetsdiskurs
som upprepas bade av cyklister sjilva savil som trafikvirdande myndighe-
ter. Risken dr dock att osynlighetstalet bara gor cyklister till problemet och
dirmed reproducerar bilismen som norm for pa vilkas premisser interaktion
i trafikrummet ska ske.
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Att cykla dr nog en av de farligare aktiviteterna att ta sig for under en arbetsdag,
for vissa sikerligen den farligaste. Aven om cyklister historiskt sett gatt fran
“trafikslag pa undantag” till att ha fitt en central stillning i samtida samhills-
debatt och samhillsplanering (Emanuel 2012), tycks det finnas behov av att
prata om upplevelser av utsatthet i trafiken. En kvinna konstaterade att "man
ofta inte vet om vad som hinder andra pé vig till jobbet” och talade dirfor
ibland med kollegor om nira-6gat upplevelser under fikarasterna. Forummin-
nen har i sin tur skapat ett eget onlinebaserat fikarum for att mellan sig beritta,
forhandla och orientera sig om vad det innebir att vara cyklist i trafiken. Vissa
forumdeltagare liknar till och med diskussionerna vid en form av terapi”.

Men vardagskonflikterna som hir diskuterats signalerar ocksa en mer djup-
giende konflikt och bér dirfor tydligt situeras i massbilismens tidevarv. Sti-
dernas ”frusna ideologi” privilegierar fortfarande bilismen snarare dn cykling
(Emanuel 2012). I forlingningen 4r det samma bilism som producerar och
mojliggor inte bara subjektiva upplevelser av att som bilist "ha ritt” till vigen,
och de identitetsskapande praktiker som didrmed gors méjliga, utan dven dess
effekter i form av trafikvild och krinkningar av cyklisters rérelserum som
hir diskuterats.
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Tva stider, tusentals cyklar

Charlotte Hagstrom
Niels Jul Nielsen

Képenhamn och Lund ir bada utpriglade cykelstider. I Képenhamn cyklas
det mer 4n en miljon kilometer per dygn, i Lund nirmare 200 000." Unga och
gamla, min och kvinnor, studenter och yrkesarbetande tar cykeln till jobbet,
skolan och affiren. Fér en stor del av kdpenhamnarna och lundaborna ir
cykeln det sjilvklara transportmedlet. Att vilja cykeln framfér buss eller bil ter
sig som sa naturligt act man knappast reflekterar 6ver det. Det dr s& man gor,
helt enkelt. Men trots att s& manga dagligen cyklar, och trots att K6penhamns
och Lunds kommuner satsar pa att forbdttra for cyklisterna genom att bygga
fler cykelvigar, utéka parkeringsplatserna och underlicta mojligheterna att
kombinera kollektivtrafik och cykling, ir situationen langt ifran idealisk.?
Biltrafiken ir fortfarande omfattande och ur sivil stadsplanerings- som mil-
joperspektiv dr det angelidget att den minskar (Koglin 2013, Parker 2012).

For att skapa ett hallbart samhille maste cyklisterna bli fler och strickorna
de cyklar bli lingre. Det forekommer ocksd bitvis mycket hetsiga konflikter
mellan olika trafikanter, ndgot som kommer till uttryck bland annat i kom-
mentarsfilten pa dagstidningarnas webbsidor i anslutning till artiklar om
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cykling och trafik. Det handlar om cyklister och bilister som beskyller var-
andra for daligt trafikvett och brist pA omdéme, men ocksa oenighet mellan
cyklister som har olika syn pa hur, nir och var man ska cykla.? Hur miljén ska
forbittras, och vilka hinder som méste 6vervinnas for att s ska ske, har varit
fokus for tva projekt dir studenter vid det internationella mastersprogram-
met Master of Applied Cultural Analysis, MACA®*, har samarbetat med Dansk
Cyklistforbund, Kobenhavns Kommunes Cykelsekretariat och Lunds kommuns
tekniska forvaltning. Uppdraget har varit att med kulturanalytiska perspek-
tiv och metoder underséka olika aspekter av cykelkulturen i respektive stad
och presentera forslag pa hur kunskapen som producerats kan anvindas for
att forindra de delar som av olika skil framstir som problematiska. Nedan
presenterar vi hur arbetet med projekten forlopte och diskuterar projektens

bidrag till kunskapsomradet.

PERSPEKTIV PA CYKLAR OCH CYKLISTER

Projekten inleddes vid bida tillfillena med en gemensam forelisning kring
olika aspekter av cykling och hur det kan studeras: vilken betydelse har histo-
riska, kulturella och geografiska férhillanden, hur inverkar faktorer som kén,
alder och klass, vilka metoder kan anvindas och, vad fir de fér konsekvenser
for analysen? (Steinbach, Green, Datta & Edwards 2011, Horton, Cox &
Rosen 2007, Pucher & Buchler 2008). Detta f6ljdes sa av studiebesok vid
Képenhamns kommuns cykelsekretariat och niringslivsorganisationen Won-
derful Copenhagen — siledes bade en offentlig och en privat aktor — det ena aret
och Bicycle Innovation Lab det andra.’ Det senare ir en verksamhet inriktad pa
att utveckla, uppmirksamma och understédja cyklandet i Képenhamn vilket
bland annat sker genom olika evenemang, utstillningar och workshopar. Dir
finns ocksa ett cykelbibliotek dir den som funderar pa att skaffa en cykel,
antingen for forsta gdngen eller av en sort som man inte tidigare har haft, har
mojlighet att lina en under nagra dagar. Utbudet 4r stort: Hir finns savil olika
slags transportcyklar och cyklar med plats for fler 4n en person som elcyklar

och hopfillbara cyklar.

Direfter motte studenterna sina uppdragsgivare i Képenhamn respektive
Lund. Organisationerna och dess verksamheter presenterades och uppdragen
introducerades. For studenterna i Lund handlade det ena dret om att under-
soka det faktum att trots att lundaborna cyklar alltmer s& minskar cyklingen
i proportion till befolkningen som 6kar. Det andra aret fick de i uppgift
att undersoka vad som gér att manga personer som har relativt kort vig till
arbetet trots det viljer bort cykeln. Studenterna delades in i grupper om 4-5
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personer och tilldelades varsin uppgift inom temat. Sa skulle till exempel en
av grupperna det forsta dret i Lund fokusera pd barnfamiljer medan en annan
skulle inrikta sig p& pensionirer. Det andra aret delades temat upp geografiskt
sd att grupperna arbetade i olika delar av kommunen. I Képenhamn var
uppgifterna vid bada tillfillena kopplade till dels minniskors upplevelser av
att cykla, dels olika utmaningar i forhallande till ace fa fler att anvinda cykeln.
Bland problemstillningarna kan nimnas etnicitet som barridr i relation till
cykling, cykelleder och konsumtionsvanor, betydelsen av cykelundervisning i
forskolor och skolor, och konflikter mellan sportcyklister och vardagscyklister.
Arbetet skulle resultatera i konkreta forslag pa hur problemen skulle kunna
16sas baserat pa kulturanalytiska perspektiv och metoder.

Alla projekt skulle genomf6ras pa endast en vecka. Pi denna tid skulle alltsa
uppgiften planeras, arbetet utféras, analysen goras och en presentation av
resultaten, i form av en power-point, sammanstillas. Det gillde dirfor att
arbeta effektivt och koncentrerat och fokusera pd uppgiften. Att arbeta till-
sammans i grupp innebar naturligtvis att flera aspekter av temat kunde tickas
jamfort med om alla hade arbetat individuellt. Det betydde ocksa att olika
metoder kunde anvindas eftersom medlemmarna hade olika kompetenser och
forkunskaper. Dir nagon sedan tidigare var vil fortrogen med att intervjua
hade ndgon annan kunskap om observationer och en tredje var en driven
fotograf. Tidigare studier i skilda amnen ledde ocksi till olika infallsvinklar
pa dmnet och kreativa diskussioner. Den viktigaste fordelen med att arbeta
tillsammans var emellertid mnet i sig: Cykling i staden och hur méjligheter
och férutsittningar for att den ska 6ka ska forbittras och utvecklas. Hir var
inte minst studenternas olika nationella bakgrunder en stor tillging.

Instillningen till cykling 4r nagot som skiljer sig at mellan olika linder (Vi-
vanco 2013, Skinner & Rosen 2007). I linder som Frankrike, Storbritannien
och Italien idr cykeln ett redskap for lek och sport: Cyklar gor barn, cyklar gor
vuxna i motions- och tivlingssyfte. Den som tar cykeln till jobbet gor sa for
att han eller hon inte har rdd med bil. Cykling till vardags férknippas med
dalig ekonomi och lag status. For amerikaner liksom for den vixande kinesiska
medelklassen dr bilen det givna transportmedlet och att cykla dr nistinill
otinkbart (Zhang, Shaheen & Chen 2013). I Tyskland och Nederlinderna
ar férhallandena annorlunda. Dir, liksom i Sverige och Danmark, ir var-
dagscyklandet utbrett och cykling férknippas inte med nagon sirskild grupp,
vare sig dldersmissigt eller socialt (Pucher & Buehler 2008). Cyklister utgor
ett normalt inslag i stadstrafiken och det ter sig sjalvklart att alla barn lir sig
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cykla. Den som inte kan, eller som inte har tillgang till en cykel, framstar som
avvikande och riskerar att exkluderas i olika sammanhang (Hagstrom 2013).
For studenterna som nyss anlidnt till Lund var det med forvaning de konstaterade
att nistan det forsta de mottes av da de steg av taget var stora och fullbelagda
cykelparkeringar. Fér de nyblivna képenhamnarna var det nagot av en chock att
inse att cyklister utgér en s omfattande del av stadstrafiken. I bigge stiderna
ar det dessutom “vanliga” cyklister som dominerar, det vill siga minniskor i
vardagsklider pa standardcyklar. Cykling var for minga nagot mycket ovant och
nagot som de inte alls dgnade sig at. De tog bussen eller gick, sdvil i Lund och
Kopenhamn som i sina hemstider. Flera dgde inte ndgon cykel och hade inte
planerat att kopa nagon. Ett par studenter kunde 6ver huvud taget inte cykla
eller var sd osikra pd sin formaga att de inte vigade forsoka.

Foto: Charlotte Hagstrom

For andra var cykling nigot de knappt hade reflekterat 6ver. De danska och
svenska studenterna hade alla cyklat sedan de var barn och flertalet gjorde det
ofta. Detsamma gillde hollindska och tyska studenter. Alla hade dock inte
lika stor erfarenhet av vardagscykling och alla gjorde det inte dagligen. Liksom
det finns skillnader mellan linder med avseende pé hur utbrett cyklandet dr
finns det skillnader inom linderna (jfr Aldridge 2010).

INSIKTER OCH NY KUNSKAP
Uppgiften var att med kulturanalytiska perspektiv och metoder underséka
cykelsituationen i Képenhamn respektive Lund, samt att presentera forslag
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pa dtgirder for att forbittra den. Arbetet genomfordes med stor kreativitet
och uppfinningsrikedom, man cyklade tillsammans med informanter, mitte
avstdnd och tidsdtging med olika fordon, besokte cykeltivlingar, riknade
trafikanter, intervjuade hingivna cyklister, icke-cyklister och ibland-cyklister
(jfr Spinney 2009). Filtarbetet utfordes dagtid, kvillstid och nattetid samt
under veckans alla dagar.

Trots den korta tid som studenterna hade till sitt férfogande, tillsammans
med det faktum att detta var den allra forsta uppgiften for en extern klient
under utbildningen, lyckades de komma fram till intressanta och anvindbara
resultat. Situationen for cyklister kan forbittras och fler kommuninvéinare kan
fas att borja cykla, menade de, genom att; betydligt fler cykelstill utrustas med
tak, det finns mojlighet att lina transporteyklar, trafikutbildningen i skolor
utdkas, cykelstdll utformas sa det dr mojlige att ldsa fast cykeln, det finns
duschar och omklidningsrum pa arbetsplatserna, de patrullerande poliserna
blir fler, det planeras — och informeras om — forbindelseméjligheter mellan
pendlarstrik och atkomst till rekreationsomraden, och det arbetas ytterligare
med att separera cykelvigar si att de har plats for bide snabbkérande och mer
langsamma cyklister.

Ett exempel pa hur ett kulturanalytiske perspektiv bidrar till ny kunskap ir
slutsatsen att det inte alltid 4r kortast mojliga avstind mellan tva platser som
dr avgorande f6r om man viljer cykel. Efter intervjuer med olika grupper av
cyklister och observationer av hur de firdades kunde en grupp studenter kon-
statera att for vissa dr det andra faktorer som spelar roll. Mgjligheten att fardas
i en trevlig milj6, begrinsad trafik ocksi med avseende pé andra cyklister och
frainvaro av backar kan vara viktigare. Okad cykelanvindning uppnas siledes
inte enbart genom att trafikplanera s effektivt som mojligt med avseende pé
tidsatgdng och avstindsberikningar (Bannister 2008, Spinney 2009). Upple-
velser av sikerhet och trygghet och fysisk anstringning, liksom kinslor infor
och under resan, spelar ocksa stor roll (jfr Freudendal-Pedersen & Thorup i
denna publikation). Kinslor och erfarenheter dr dock inte mitbara pa samma
sitt som hur ling tid det tar att forflytta sig fran punkt A till B. Dirmed
framstar de i midnga sammanhang som bidde mindre viktiga och som svara att
forhélla sig till for den som 4r van att endast arbeta med kvantitativa metoder.

Ett annat exempel pd hur kulturanalytiska perspektiv leder till nya insikter
handlar om cykelstillens placering. Vid ett stort internationellt féretag var det
manga anstillda som valde cykeln framfér bilen. Genom intervjuer visade det
sig att det i forsta hand inte berodde pa ett miljs- eller hilsotinkande. Istillet
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handlade det om bekvimlighet. Fér manga av informanterna tog det ungefir
lika ling tid att cykla som att kora bil men vil pa plats var det mer besvirligt
med bil. Bilparkeringen lag en bit bort medan cykelparkeringen diremot var
beldgen nira ingdngen. Bekvimlighet, i detta fall liksom i flera andra, fram-
stod som en nyckelfaktor. P frigan om varfér de tror att minniskor cyklar
i allminhet svarade manga informanter att det var for hilsan och motionens
skull. For egen del ddremot, hivdade de, var det for att det var enklare att ta
cykeln, det gick snabbare och var mer behindigt. Detta ir en viktig insikt for
kommuner och andra som vill uppmuntra till 6kad cykling. Hilsoaspekten
lyfts ofta fram nir cyklingens fordelar férordas men kanske dr det istillet
tidseffektivitet och bekvimlighet som ska poidngteras och didrmed prioriteras
i planeringen av infrastrukcuren.

I bide Képenhamn och Lund ir foérhallandena for cyklister férhéallandevis
goda. Cykelvigarna ir manga, parkeringsméjligheterna i anslutning till buss-
och tagstationer forbittras allemer och frin kommunens sida uppmuntras
okad cykling pa olika sdtt. Men, kunde studenterna inom MACA fastsld
efter arbetet med de olika projekten, en god infrastruktur ir inte i sig en
garanti for att cyklingen ska 6ka. Kulturella barridrer dr nog si betydelsefulla
(Sefcik 2012). For den som aldrig tidigare cyklat, och som forknippar cykling
antingen med fattigdom och lag status eller med sport och speciell utrustning,
ir bra cykelvigar inte nog for att hon eller han ska dndra uppfattning och sjilv
bérja cykla. Forestillningar om hilsa, tid och ekonomi liksom uppfattningar
om vad som ir limpligt och méjligt for olika personer beroende pa kon, dlder
och social stillning (Bonham & Wilson 2011) maste forindras.

SLUTORD

Arbetet ledde till nya insikter for sdvil uppdragsgivare som studenter. For
de forra, vars tidigare samarbete med universiteten frimst handlat om att
studenter som varit verksamma inom helt andra utbildningsinrikeningar gjort
praktik och examensarbeten, var det en ny erfarenhet att fa problemstillningar
kring cykling och cyklister undersékta ur kulturanalytiska perspektiv. Till sy-
nes naturliga forutsittningar och utgédngspunketer ifrigasattes och omtolkades.
For de senare innebar det att manga av dem som inte varit vana att sjilva cykla,
eller som levt i miljer ddr cyklandet inte dr en del av vardagen, férindrade
sin instdllning. Flera av dem som inte haft ndgon cykel eller planerat att kopa
en dndrade sig. De blev sjilva vardagscyklister i Lund eller Képenhamn. De
som tidigare hade cyklat fortsatte med det men nu med nya perspektiv. En
hollindsk student, som vid flytten norrut tagit med sin cykel utrustad med
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cykelviskor, konstaterade att hon hade aldrig tinkt sirskilt mycket pa cykling
tidigare: "Cykla dr ndgonting jag bara gjort, det har varit ndgot naturligt”.
Det var forst efter att ha genomfort projektet tillsammans med personer med
helt andra erfarenheter och utgingspunkter som detta "naturliga” agerande
framtridde som det kulturella beteende det ir.
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Tjejvittern

EN AUTOETNOGRAFI AV SVERIGES STORSTA CYKELLOPP FOR KVINNOR

Karin S. Lindelof

”Nordens storsta cykelmotionslopp enbart f6r tjejer med malplats utmed den
fina Vitternpromenaden mitt i centrum av Motala. En tjejfest som fortsitter
lingt efter méilgang!” (Tjejvitterns webbsida, juni 2013). I denna artikel
diskuteras empiri frin ett pdgaende etnologiskt forskningsprojekt som syftar
till att analysera motionslopp for kvinnor, sa kallade tjejlopp, som kulturellt
fenomen — historiskt och i samtiden, i Sverige samt med nordiska och inter-
nationella utblickar.! Tjejlopp férekommer i hela vistvirlden, med 16ploppet
New York Mini, grundat 1972, som det allra dldsta. Nir det giller mixade
lopp med fokus pé folkhilsa och motion, snarare dn pé resultat, i&r Danmark
ett foregangsland, till exempel med Eremitagelober utanfor Kopenhamn som
startade 1969 och sigs vara virldens forsta rena motionsléplopp (Forsberg
2012:16). Ockséd inom tjejlopp var Danmark tidigt ute med Kvindelober i
Képenhamn 1981, Europas forsta motionslopp f6r kvinnor, som ocksa in-
spirerade till Tjejmilen i Stockholm 1984.% Idag springs, cyklas och simmas
en mingd tjejlopp 6ver hela Danmark, exempelvis cykelloppen Lady Tour
i Herning och Tose-Runden i Koge?, triathlonloppet I FORM KvindeTri i
Gentofte, samt lop/jogg/promenadlopp som ALT for damernes Kvindelob och
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Femina Kvindelob, vilka genomfors pa flera olika orter, International Women’s
Day Run i Képenhamn och sé vidare.

Aven i Sverige har motionslopp for kvinnor blivit en vanlig och populir forete-
else och hundratusentals kvinnor deltar varje &r i lopp som Virruset, Tjejmilen
och Tjejvasan. Loppen marknadsfors ofta med ord som gemenskap, fest och
glidje — utan jike och stress. Det dr uppenbart att konceptet 4r lyckat och
lockar ménga deltagare, liksom motionslopp i allminhet, men vi vet fortfa-
rande vildigt lite om dessa arrangemangs betydelse i minniskors liv eller i
sambhillet i stort — och varfor de upplevs som sé attraktiva. Det dr detta som
forskningsprojektet vill undersoka.

Projektet bygger pa etnografiskt filtarbete, arkivstudier och skriftliga berit-
telser, i form av svar pa ett skrivupprop frin Nordiska museet, frin omkring
600 tjejloppsdeltagare. Ett av de lopp som studeras dr Tjejvdittern, ett motions-
lopp pé cykel for kvinnor, som startade 1991 och numera lockar 5000-6000
deltagare arligen. Loppet ingar i den si kallade 7Tjejklassikern, ett samarbete
mellan fyra lopparrangorer i olika motionsgrenar (cykel, simning, 16pning
och skidor), som gir ut pd att man ska genomfora samtliga fyra lopp inom
en 12-manadersperiod. Tjejvitterns 10 mil linga bana bérjar och slutar vid
Vitterns strand i Motala och cyklas av manga olika slags kvinnor med alla
slags cyklar: Fran snabba racercyklister pa kolfiberramar till kvinnor i alla
aldrar och kroppsformer som anvinder sina vanliga vardagscyklar for att njuta
av loppets vackra omgivningar och vinliga stimning. Studiens fokus ir bide
pa deltagarnas egna upplevelser och berittelser om loppen samt péd de sociala
och politiska konsekvenserna av dessa arrangemang: For konsrelationerna
i samhillet, f6r motionsidrotten och fér de méjliga sitten att vara kvinna,
motionera och delta i motionslopp.

I denna artikel kommer ett utdrag ur en autoetnografisk skildring fran
Tjejvittern att presenteras. | autoetnografisk metod, som ir en variant av
deltagande observation, anvinder forskaren sig sjilv pa ett explicit sitt genom
hela forskningsprocessen, genom att dokumentera och analysera sina egna
tankar, kinslor och upplevelser pd samma sitt som annat etnografiskt ma-
terial (exempelvis intervjuer och observationer). Autoetnografi dr en uttalat
reflexiv metod, som vuxit fram som en av manga méjliga losningar pa den
representationskris och reflexivitetsdiskussion som uppstod bland antropolo-
ger (och etnologer) pa 1980-talet (Butz & Besio 2009). Det reflexiva anslaget
giller sdvil under materialets tillkomst som vid analys och skrivande. Auto-
etnografi dr: "[A]n approach to research and writing that seeks to describe
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and systematically analyze (graphy) personal experience (auto) in order to
understand cultural experiences (ethno). ”(Ellis, Adams & Bochner 2011:1).

I det hir fallet har jag som forskare pa ett medvetet sitt deltagit i och doku-
menterat Tjejvittern, och artikeln ir ett forsta forsok att redogora for delar
av detta autoetnografiska material, samt analysera hur genus- och cyklist-
kompetenser gors inom ramen for detta motionslopp: Hur skapas deltagarna
— inklusive jag sjilv — som kvinna/cyklist/motionsidrottare/loppdeltagare,
genom Tjejvitterns inramning, arrangemang och genomférande?* Avslut-
ningsvis fors ocksa en diskussion kring hur autoetnografiskt material kan
anvindas vid studiet av ett fenomen som tjejlopp.

UR FALTDAGBOKEN: 7 JUNI 2013, DAGEN INNAN LOPPET

Vi kommer till Motala med bil, jag och familjen. (...) Slar upp tiltet och lastar
av cyklarna. Sedan cyklar vi alla tre in mot stan for att himta nummerlappar
till mig och sexdrige sonen (som ska cykla Minivittern ikvill), kolla utbudet i
misstiltet, handla middag, och genomfora Minivittern.

Pi Stora torget dr det full fart. Tvd stora vita tilt rymmer nummerlappsutdelning,
mdssa och Team Sportia-butik. Vi lutar cyklarna mot ett trid och liser fast dem vid
varandra. Sedan stiller vi oss i ki till nummerlappsutdelningen. Nér vi kommer
[fram far jag veta att jag stir i fel filla och ska gi en bit lingre bort. Sonen far sitt
startkuvert i alla fall och medan han och maken fixar med det gir jag bort for att
himta mitt eget. Efterdt tittar jag lite pd utbudet i Enervits stind. Jag behover tvi
stycken energigel till loppet imorgon. Vill att det ska vara utan skruvkork, bara en
[lik att riva av, och citronsmak, och helst med kofffein i ocksd. Jag hittar inte det jag
soker och medan jag letar kommer familjen och vill att vi ska gi vidare in i tilter.
Samtidigt lottar Enervitforsiljaren ut en fristart till Halvvittern pa sondagen:
"Forst hit fram far den!”, siger han. "Ska jag ta den?”, undrar maken. Jag nickar.
Han gér fram och siger att han vill cykla, fir beritta vad han heter och var han
kommer ifrdan. Och sedan har han en gratis Halvvitternstart. Passar perfekt — han
ville ju racetrina pa sondag! Jag dr glad for hans skull. Det kinns ocksi bra art
vi nu har varsitt lopp under helgen, alla tre. Men samtidigt lite nedrigt att vi dr
sd heteronormativa: Lilla cykelfamiljen dér barnet cyklar Minivittern, mamman
Tiejvittern och pappan Halvvittern. Jag borde ju cykla Halvvittern ocksa, tinker
jag. Och minns reklambilderna jag sig utanfor en cykelbutik for en vecka sedan.
Tjejvittern: Ordet "Stolt”, leende kvinna i sportklider, inte specifikt cykelklidd,
cykel med rakt styre. Halvvittern: Ordet “Spind”, sammanbiten man i cykelkli-
der, cykel med bockstyre. Det kinns som att det skaver lite.
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Reklam for Tjejvattern och Halvvattern utanfoér cykelbutik.
Foto: Karin S. Lindelof
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Vi gdr in i méss-/butikstilten. Cykelklider, sportmat och lite utrustning, som
pumpar, vattenflaskor och kedjor, trings med “rumpriddarsalvor” och nya snabba
cykelmodeller fran Bianchi och Crescent. Bianchis dammodell (som inte finns upp-
stlld pa plats men som jag sett i Vitternrundans magasin Cykla) ér rosa, tyvérr,
och inte den snygga mintgrona Bianchifirgen. Detsamma giller cykelkliderna
i dammodell. Overhuvudtaget ir det mycket rosa cykelklider i butiken denna
helg. Jag undrar om det dr lika markant ndista helg nir Vitternrundan gir av
stapeln? Har svdrt att tro det.

Jag hittar ritt sorts energigel och koper tvd. I ett horn finns profilprodukter frin
Vitternrundans olika lopp. Det dr t-shirts i bomull och funktionsmaterial (dock
inga cykeltrojor med fickor pd ryggen — konstigt!), linnen (endast Tjejvittern),
huvtrajor i bomull och powerstretch, buffar, viskor. Jag fingrar pé ett trepack
korta vita cykelstrumpor med Tjejviitternlogga. De flesta Tjejvitternsakerna ir
rosa eller lila, men mintgront, vitt eller svart finns ocksa. Loggan dr dock alltid
rosa. Jag koper en rosa bomulls-t-shirt med Tjejvitterntryck. Tinker att den dr
bra forskningsmaterial och att jag ska anvinda den nir jag pratar om projektet.
Kinner mig lite tveksam till att bira den annars, dock. Konstigt det dir... Sonen
vill kopa en orange trija med Minivitterntryck, men den finns inte i rétt storlek.
Vi hittar en ljusrosa istillet och kiper den. Ar glad éver att han ér fri bland
fargerna in sd linge!

Efter inkdpen séiitter vi oss utanfor tiltet. Ett ging kvinnor 55+ kommer ut frin
tiltet med blinkande hjilmar pa huvudet och startkuvert i hinderna och laser
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upp sina damcyklar. De dr uppsluppna och glada och réitrar till hjdlmarna med
handen lite da och dd, som om de vore ovana att ha dem pa sig. Har de kanske
kopt dem precis? Mihdnda i tiltet? Jag reflekterar over det faktum att sé méinga
genomfor Tjejvittern pad vanliga damcyklar, de som de anvinder for att ta sig
till jobb, affir, skola och dagis, fritidssysselsittningar, vinner och nojen. Kvinnor
anvinder ju cykeln i vardagen i betydligt hogre utstrickning in mén. Men kanske
inte i sd hog grad som hobby, sport och motion. Pi ménga stillen i landet ir ju
hjilmanvindningen bland vuxna vardagscyklister lag (men hog bland motionscy-
klister). Sd snart man kommer utanfor Stockholm Gr det fi vuxna som har hjilm,
har jag méirkt’ I Vitternrundans olika lopp dr dock hjilm ett krav (liksom i
allmanbet i bide motionslopp och cykeltiviingar), och di behiver dven den som
aldrig annars bér hjilm skaffa en. Jag tinker att de (mén och kvinnor) som deltar
i exempelvis Halvvittern och Vitternrundan i hogre grad har cyklandet som en
hobby och triningsform (och dirmed anvinder hjilm), in méinga av de kvinnor
som deltar i Tjejvittern och som cyklar mycket i vardagen och har cykeln som
transportmedel (och dirmed inte anvinder hjilm). Det vore intressant att ta reda
pé om de siljer mycket hjilmar i tiltet i samband med Tiejvdttern. ..

Pyntad damcykel med geldverdrag till sadeln.
Foto: Karin S. Lindelof

Jag forograferar en damcykel, parkerad utanfor tiltet, som har cykelkorgen pyntad
med plastblommor runt kanten och en liten plastgrismatta i botten. Pd den
breda sadeln sitter ett till synes sprillans nytt sadeloverdrag i svart neoprene, frin
Biltema, med texten EXTRA GEL. Samma slags reflektion dyker upp. Sjilvklart
koper inte de vardagscyklande damerna cykelbyxor med stoppning, de skaffar ett
rejilt stoppat overdrag till sadeln istillet!
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KOMPETENSER OCH STEREOTYPER

[ avsnittet ovan kan vi se hur en rad kompetenser och géranden aktualiseras i
samband med nummerlappsutdelning och besok i misstiltet: Letandet efter
ritt falla for att fa sin nummerlapp och blicken som scannar av utbudet f6r
att hitta ritt sorts energigel — eller ndgot annat som behdvs infor loppet.
Erfarenheter fran tidigare motionslopp har skapat sirskilda kompetenser som
kan aktiveras i vissa situationer. Hur har det varit tidigare, vad fungerade bra
(eller inte), vad har jag lirt mig av det, hur vill jag ha det denna ging?

Men skildringen visar ocksé pa heteronormativa och konsstereotypa tendenser,
som skaver for mig som feminist. Det handlar bide om marknadsféringen av
det specifika loppet och relaterade arrangemang, dir Tjejvitterndeltagaren
avbildas som en glad, allmint aktiv kvinna och Halvvitterndeltagaren som
en seridst satsande cyklistman, och om explicit feminint kodad firgsittning
av logotyp, profilprodukter, utrustning och klidder. Hir foreskrivs ett visst
slags femininitet, en "tjejloppstjejighet”, som ger anvisningar om hur man som
deltagare i detta lopp bade férvintas kli sig och forhalla sig till genomférandet
av loppet (jfr Lindelof 2013).

Nir det giller genusanalyser av sport och idrott finns omfattande forskning
som visar pé liknande tendenser inom ménga olika grenar och sammanhang,
frin elit- till motionsidrott. Idrotten ir ett ojimstillt omride som i hég grad
ir manligt kodat: Den maskulina idrottsnormen ir stark och féreskriver att
idrottaren (exempelvis cyklisten) 4r en man — och idrott 4r en viktig ingrediens
i skapandet av maskulinitet (se t.ex. Messner & Sabo 1990). Avvikaren maste
ddrfor definieras: Damkronorna, dam-EM, damboxning, tjejlopp. Avvikelsen
frin normen innebir ocksa ligre status och dir dr cykelsporten inget undan-
tag. Kvinnor som ir cykelproffs tjinar betydligt mindre in min, deras lopp far
mindre uppmirksambhet, prispengarna ir mindre, sponsorkontrakten likasa.
Och nir det giller motionsloppen ir Tjejvittern bara en tredjedel s lingt som
Vitternrundan (och tvé tredjedelar av Halvvittern). En rikzig cyklist dr alltsa
en man, medan kvinnor cyklar mest for skojs skull. Liksom i manga andra
sammanhang dir kvinnor agerar och presterar, riskerar kvinnor som idrottar
ocksa alltid att bedomas utifran hur de ser ut — kanske i minst lika hég grad
som utifrdn sina prestationer. For att bli begriplig som kvinna och idrottare
maste du nimligen ocksd visa att du ir kvinnlig, feminin, en “riktig” kvinna
(jfr Tolvhed 2011, Cahn 1995). I samband med tjejloppen, bade i cykel och
andra grenar, blir det ocksa tydligt att héilsa och gemenskap ses som typiskt
kvinnliga virden, som lyfts fram och betonas av bdde arrangérer och manga
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deltagare (om 4n langt ifran alla), medan prestationerna nedtonas. Detta dr
centrala aspekter pé tjejloppsfenomenet i synnerhet och villkor f6r kvinnors
motionsidrottande i allminhet, som kommer att utvecklas i kommande ar-
tiklar.

Men: Den blomstersmyckade damcykeln med extra bekvim sadel, som vid
forsta anblicken kan uppfattas som ett bekriftande och dterskapande av en viss
genusstereotyp, skulle ocksd kunna tolkas som ett performativt, lekfullt och
parodiskt gorande av forvintad tjejloppsfemininitet (jfr Butler 1999/1990). Vi
kan dock inte veta om cykeln faktiskt skulle anvindas i loppet, eftersom det
(dnnu) inte satt nagon nummerlapp pa styret. De hjilmbirande kvinnornas
agerande utanfor tiltet dr ocksa intressant. Om cykelhjilmsanvindning ut-
anfor Stockholm ir forknippad med serids cykeltrining, blir deras nyvunna
erfarenhet och tillvinjning till hjdlmen inte bara ett sitt att goras till Tjejvit-
terndeltagare, underkastade arrangdrens regelverk, utan ocksd potentiellt en
transformation till motionscyklister, med andamalsenlig klidsel och acceptans

for tillplattad frisyr!

UR FALTDAGBOKEN: 8 JUNI 2013, TJIEJVATTERN

Jag ska starta 9.24 si jag har ganska gott om tid pi morgonen. Stiller klockan
pé 7.00 for att inte behova stressa. De som har tilten runtombkring héller ocksd
pé att gora iordning sig infor loppet. Men de flesta har inte si sportiga cyklar
som jag, det ir mest raka styren och ganska grova déck. Jag tycker lite synd om
dem. Det kommer att bli jobbigt. Jag undrar varfor de deltar i loppet under de
[forutsittningarna. Kanske ir det en del i Tjejklassikern, en som bara ska avklaras,
och att det dirfor ir virt att dka till Motala for en cykelutflykt i maklig takt. Ar
bade forundrad och imponerad. Vet ju att det finns de som genomfor hela Viit-
ternrundan (30 mil) pa de premisserna ocksi. DET verkar helkndippt, déiremot!

Jag klir mig i cykelkliderna direkt pa morgonen, har gjort i ordning en pdise i
tiltet kvillen innan. Det verkar bli finvider si det fir bli kortirmat och tunna
vindjackan. Cykelbyxor med hingslen, de fir hinga lost tills det ir dags att dka.
Kndvirmare for sikerbets skull, vill inte att kndet borjar kringla. Tar windstop-
perjackan utanpd for att hilla virmen si linge, ska limna den vid starten.
Cykelhandskarna i ryggfickan, nummerlappen pa bristet, den andra sitter redan
paé cykeln (den dr ceriserosa som allt annat kring detta lopp — Halvvittern har
en brun...), korta vita strumpor (siklart, det dr ju landsvigscykling ;-), svarta
cykelskor. Cykeln dir en svart-bla cyclocross med racerdiick, och ny ljusbla styrlinda.
Den blir nog smutsig snart, men det var den vi hade hemma... Sadelviiskan
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rymmer en energigel, dickavkringare, extraslang, telefon, kirkort och kreditkort,
bilnyckeln. En liten pump sitter i en hillare pi ramen. En energigel i ryggfickan.
Ater frukost, borstar tinderna, gir pa toa. Sedan hejda och rullar in mot stan.
De i tiltet bredvid har redan ikt — de startade nog tidigr.

Jag ser inte sié méanga andra cyklister pd vigen in, men nér jag nirmar mig
starten myllrar det av dem. Jag gor mina sista forberedelser. Byter vattnet i ena
[flaskan mot sportdryck. Tinker att jag borjar med att dricka ur vattenflaskan
och sedan fyller den ocksd med sportdryck i forsta depin (Borghamn efter drygt
tre mil) och placerar den dérfor i framre flaskstillet pa ramen — si att den dr
littast att komma dt. Nu har jag inte sd jattemycket tid kvar lingre, sd jag byter
windstoppern mot tunna vindjackan (som har legat i bakfickan), limnar in
windstoppern i tiltet, i en plastpdse med mitt startnummer skrivet utanpd med
spritpenna. Kinner mig glad over att allt dr pumpat och fixat och klart — det ir
Sfull ruljangs kring luftstationen och mekverkstaden.

Uppvirmningsjympa pigir ocksd vid starten, precis som pd minga andra mo-
tionslopp — och ALLA andra tjejlopp — som jag har deltagit i eller tittar pa.
Instruktorerna stir pa ett lastbilsslip och det dr ganska manga som foljer med i
rorelserna. Andra koar till startfillorna, det dr tva minuters mellanrum mellan
varje startgrupp och tre olika fillor att gi in i beroende pa vilken grupp man
startar i. Det stdr pa nummerlappen vilken man ska vilja — och pa stora ljusskyltar
vid ingdngen till varje filla. Kinns lite som att vinta utanfor bilbesikiningen. ..

Dags for sista toabesoket. Lutar cykeln mot sidan pd en av de bli bajamajorna
och stiller mig i kon. Det dr bara négra fore. Jag har sett flera i ljusbld och vita
cykeltrjor som det stir "Cyklande tjejer!” pd. Undrar vad det ir for ndgra...?
Som tur dr stiller sig en av dem bakom mig i kon, si jag passar pd att friga.
Vi dr en facebookgrupp med 1600 medlemmar over hela landet, som gillar att
cykla’, siger kvinnan, “Vi har triffar och triningsliger och allt majligt — jit-
tekul!”. "Jaha, lite som SubXX", frigar jag? Ja, fast for alla nivéer’, svarar hon,
“vilkommen att gi med!” Jag siger att jag ska kolla upp det och tinker att det vore
intressant. Jag vill girna trina med andra. Men troja med "Cyklande tjejer!” pa,
nja... vet inte riktigt... Jag har ju nog svirt med tjejbegreppet som det dr... ;-)

Efter toabesoket (inklusive att krangla av och sedan pd mig héingslen, trijirmar,
vindjacka och handskar) tar jag cykeln och gir mot startfillan. Jag spanar efter
SubXX. Vore ju trist att inte se dem alls under loppet... Hittar dem en bit bort
i sina orangea drikter! Gar lite ndrmare och ser pi deras nummerlappar att de
ska starta ett par grupper fore mig, men i samma filla. Sjilvklart har de satt
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Jfast nummerlapparna si som maken berittade att "alla” cyklister gor, dvs inte pad
brostet som man uppmanas av arrangorerna, utan lite vikta i kanterna (uppe och
nere), si att de fdr plats tvérs over ryggfickorna, lingst ner pd trojans baksida.
Da kan man utan problem komma ét bide innehdllet i fickorna och dragkedjan
[framtill pd trijan. Sa ska jag viga gora nista ging! Och si har de fina lamine-
rade namnskyltar fastsatta med sikerhetsndlar nedanfor nummerlapparna. Det
ser trevligt ut — bra ocksi om man inte kinner varandra si vil — och dessutom

har likadana klider! [...]

Jag rullar ivig — i titen pd min grupp — i sillskap med en ling, slank kvinna,
lite dldre én jag, som verkar snabb och stark. Medan vi sakta rullar ut ur stan
bakom motorcykeln hinner vi prata en del. "Vad tinker du dig for tid?” fragar
hon. Jag vigar inte siga min forhoppning om 4-5 timmar (det tidigare tror
maken, det senare jag). Jag siger “ingen aning, jag har inte hunnit trina si
mycket”. Det accepterar hon och fragar inget mer om det. Jag vigar inte friga
henne om samma sak. |[...]

Vinden kinns ganska kylig och den andra klagar pa att hon fryser nir motor-
cykeln kor si lingsamt. Jag dr glad over min vindjacka och kndvirmare. Lite
[frustrerad dock dver att der gir si lingsamt. Sedan viker plotsligr mororcykeln
av och vi far fri fart. Det dr uppforsbacke och mitt sillskap drar ivig — jag
har inte en chans att hinga med. Uppfor dr ju inte min starka sida... Och jag
paminner mig sjilv om att inte gi ut for hirt i borjan och riskera att gora illa
kndet! Fifingan far sig en torn, dock, nér jag blir omsusad av den ena cyklisten
efter den andra i uppforsbacken. Miste trina pad detta!

Snart dr vi ute pa landsvigen, da gar det bittre for mig. Jag hittar en bra rytm,
rundtrampet funkar bra och jag kinner mig stark. Jag hittar dock ingen riktigt
bra rygg att ligga mig bakom. De jag cyklar ikapp dr for lingsamma och de som
kor om dr for snabba... Linge ligger jag sjilv i motvinden. Den dr inte sd stark,
men kinnbar indd och landskapet ir helt oppet. Cyklisterna ligger i en ling
rad, en och en, lings vigkanten med storre och mindre luckor mellan sig. Bilar
passerar i en jamn strom. Efter ungefir en och en halv mil, halvvigs till forsta
depin, blir jag omkird av ett ging pa fyra personer: "Hing giirna pé héir om du
vill, vi har legat efter dig en ling stund nu!” ropar en av dem till mig. "Tack!”
svarar jag och trampar pa lite extra for att det inte ska bli en lucka mellan
oss. Skont att fi sillskap och draghjilp! Det visar sig vara ett kompisging frin
Motala, jag gissar att de dr ungefir i min dlder eller ndgot yngre. Hon som bjod
in mig verkar vara den mest erfarna cyklisten och den som héller koll pa att farten
varken blir for hog eller lig. Hon refererar till nir gruppen har trinat pa samma



TJEJVATTERN

slinga tidigare och vilken fart de har hillit di. "Hall till hoger!” ropar hon nér vi
kor om cyklister som ligger for lingt ute i korbanan. Vi turas om att ligga forst
och ta vinden. Tvd i gruppen har cykeldatorer, men inte vi andra. Jag tinker
att det vore ju himla fiffigt att ha en for att kunna se hastighet, snitthastighet
och hur ling stricka man har cyklat. Ska nog onska mig det i fodelsedagspresent.

Jag hade ju tinkt stanna och fylla pi ena flaskan i Borghamn, men vi har bra
flyt och de andra beslutar sig for att hoppa dver forsta depin. Och jag vill ogirna
slippa gruppen. Jag har ju gott om dricka, men det var ju det dir med att ha
sportdrycken littillginglig. Som det dr nu dr det vattenflaskan som dr frimst
och jag kinner att det snart ir dags att borja fi i sig ndgot mer in vatten. Men
i farten dr det omdjligt att byta plats pa dem. Navil, jag far vil be ndgon om
hjilp — det dr ju det fina med att ha sillskap! Si vi trampar pa i samlad tropp
forbi depin — dir de flesta andra cyklister stannar — och uppfor den branta,
langa backen som leder upp pa Omberg. Den dr tuff. Jag kinner att det har blivit
alldeles for lite trining i dr. Varfor ser jag inte till att forbereda mig bittre for
sant hir? Jag mdste trina uppforsbackar! Jag tappar gruppen, halkar lingt efter.
Jag har forvarnat dem om att jag kanske inte orkar hinga med i tempot. Tvi av
de andra har ocksd sagt att de ir osikra, trots att de har trinat hér. Jag flisar
tungt, det gir si langsamt, si langsamt. Pd bida sidor om mig passerar cyklister.
Jag har ligsta vixeln och vinglar inda. Hjérta och lungor jobbar allt vad de kan.
Benen likasd. Det dr sidd jobbigt! Men jag vigrar att kliva av och leda cykeln
uppfor backen, si som mdinga, manga runtomkring mig gor. Jag tinker att de
andra kanske vintar pa mig dir uppe, trots allt. Och till sist dr jag uppe! Och
dir dr de — det var fler dn jag som hade det jobbigt i backen. Jag ir si glad att
jag klarade det! Jag siiger till dem att det bara var tanken pa att vi var en grupp
som fick mig att hélla i hela vigen och att jag ir si tacksam! [...]

Vid néista depd, Rok, stannar vi och jag gir pd toa, men tappar bort dem efterdit
och fortsitter ensam efter en kort stunds letande bland alla cyklister. Rackarns
ocksd! Jag ligger bakom olika mindre och storre ging, och kir en del ensam,
men har dterigen svdrt att hitta nagon som hiller en lagom hastighet. Den ena
klungan efter den andra i likadana klubbdrikter susar forbi. Till sist lyckas jag
dnda haka pa et ging "Cyklande tjejer!” som kor disciplinerat med bra rotation,
och i lagom fart. Jag frigar den som ligger lingst bak om det ir okej att jag dker
med, och hon svarar att det gir hur bra som helst och att jag girna far vara med
och rotera ocksd. Det kinns kul och jag vill verkligen visa att jag kan vara med
och hjilpa till. Vi ligger tvd och tvi bredvid varandra och det dr roligr att prata
med de olika cyklisterna medan vi turas om att avancera framdt, gi upp och dra
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och sedan sakta falla bakit i klungan. Négra ir mer erfarna medan andra ir
ungefir som jag. Det iir ett tiotal cyklister i blandade dldrar, fran 20 till 50. De
kommer frin olika delar av landet och de flesta triffades for forsta gingen idag
innan loppet. Kul! Jag ska nog gi med i facebookgruppen trots allt. ..

Malgang med Cyklande tjejer! Forfattaren langst till hoger.
Foto: Magnus Lindel6f

Vi hjilps dt att med rist och tecken varna for bilar bakifrin, framifrin, hal i
marken, hinder pa vigen, varna andra cyklister att vi kor om och be dem hilla
at sidan. Vi kor hirt och disciplinerat, men ser till att alla hinger med. En
overviktig kvinna borjar bli rejilt trott och négon skickar druvsocker till henne.
Vi bestammer att hon ska ligga i mitten av klungan — inte gi fram och dra, men
heller inte ligga sist och kinna att alla andra ér framfor och att hon riskerar
att tappa oss. Jag imponeras av lagarbetet och ansvarskéinslan i gruppen. Vi kor
pa och hoppar dver sista depin, Skinninge, tvd mil fran malet. Det gir fort,
vi kommer att klara oss i mal under fyra timmar, utan problem. Jag borjar bli
trott, men dr peppad av att ha ett sammanhang. Det ir roligt att cykla tillsam-
mans! Kndet som jag ibland har problem med har inte gett sig till kinna en enda
gang, kndvirmarna har fatt sitta pd hela dagen. Men vindjackan ér nedstoppad
i bakfickan och jag cyklar i min bl trija ihop med alla de andra bli trijorna!
Vi nirmar oss Motala och en av dem som tycks vara mest erfaren och fungerar
som informell ledare i gruppen siger att vi ska gora en snygg malging, tvd och
td i samlad, disciplinerad klunga. Det kinns bra.
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En ung tjej i rotr har cyklar med oss sedan sista depin, men inte alls hjilpt till
att dra. Nér vi har en kilometer kvar till mal fragar hon mig om det blir spurt
nu. “Det gor man vil som man vill”, svarar jag. Hon sticker direkt. Jag tinker
pa den norske skiddkaren Petter Northug, som sillan ligger forst under loppen,
men spurtar pd slutet till mangas fortret, och kinner att jag mycket hellre dker i
mal ihop med ”laget”, den hir generdsa gruppen cyklister som har hillit ihop hela
vdgen och som sd sjilvklart lit mig vara med i deras gemenskap. Vi svinger in
mot Centrum och Vitternpromenaden, tar de sista kurvorna — klungan spricker
upp lite nér det svinger si tvirt, men det gor inget. Vi har hillit ihop och vi ir
snart i mal! Jag ser och hor maken och sonen std och heja i sista kurvan. Jag dr si
glad och stolt Gver min prestation! Jag klarade 10 mil pa 3,29 — néstan otrinad.
Nu vill jag bli cyklist pa riktigt!

CYKELGEMENSKAP | TILLBLIVELSE OCH UPPLOSNING

I dessa skildringar, fran innan start och under sjilva loppet, framtrider Tjej-
vittern (och andra cykellopp) tydligt som en arena for kulturellt lirande. Jag
som cyklist jimfor mig med andra deltagare och deras utrustning, reflekterar
over nya kompetenser och vanor, prévar nya instillningar till bide mig sjilv
och normer. Det individuella bryts mot det kollektiva och jag, liksom ovriga
loppdeltagare, forhéller mig till olika former av gemenskaper och allianser.
Ar man en "bittre” cyklist om man trinar regelbundet med en grupp? Vil-
ken status har olika sammanslutningar i detta ssammanhang? Tjejginget som
cyklar for skojs skull pa citybikes med grova dick och raka styren kontra
slimmade racercyklister i teamklider? Ar det bittre att "bara” ha Tjejvittern
som en genomkorare infor Vitternrundan 4dn som drets stora prestation och
kom-i-form-mal? Och hur gors femininitet i allt detta? Vilka sitt att vara
kvinna och delta i Tjejvittern — och andra tjejlopp, motionslopp, cykellopp
— dr overhuvudtaget mojliga?

Inledningsvis dr jag som cyklist ocksd mycket osiker pd min férmaga — hur
lang tid tar det egentligen att cykla 10 mil? Och varf6r har jag inte tagit cykel-
triningen pa storre allvar? Sedan kinns det bittre med kroppen, men ensamt
i motvinden. S plotsligt inlemmas jag i en grupp och allt blir annorlunda,
bittre, roligare. Jag blir starkare och orkar hela vigen uppf6r den branta, linga
Ombergsbacken uteslutande tack vare denna gemenskap — som just d4 tillfalligt
har upplosts, men kanske, kanske kan aterskapas pa toppen. Senare upploses den
ind4, men si smaningom inkluderas jag i en ny gemenskap, med hogre grad av
organisation och seriositet. Jag gors till cyklist "pé riktigt” i och genom denna
grupp — plotsligt finns en position, eller identitet, som cyklist inom rickhall.
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Att cykla Tjejvittern pa egen hand ir inte sd vanligt, utan de flesta deltagarna
har nigon att slé f6lje med frin start — dven om man av olika skil kanske
kommer 6verens om att skiljas &t under resans ging. Men dven ensamcyklister
inkluderas i mer eller mindre tillfilliga grupper, klungor och allianser. Cy-
kelklungan som roterar enligt en viss, kulturellt inlird och traderad, princip
ar en sirskild sorts gemenskap som uppstar i loppet. Nya cyklister tillkom-
mer, andra faller ifrdn. Det dr en gemensam kropp i konstant tillblivelse och
upplosning — en situationell, funktionell och existentiell gemenskap som hela
tiden skapas, omskapas och férindras. Samtidigt gors och forindras ocksa de
enskilda individerna i denna gemenskap — som kvinnor, motionirer, loppdel-
tagare och cyklister.

VARFOR TJEJLOPP? VARFOR AUTOETNOGRAFI?

Som motionscyklist och feminist 4r det minga tankar och kinslor som vicks
under besoket pa torget i Motala dagen fore Tjejvittern, pa campingplatsen
pa morgonen innan loppet, vid starten och under sjilva loppet. Det ir atskil-
liga funderingar och reflektioner som aker genom huvudet och en del av dem
hinger givetvis ihop med mitt uppdrag som filtarbetande etnolog. Andra
kinner jag igen fran svaren pé skrivuppropet och frin samtal och intervjuer
med andra tjejloppsdeltagare: Varfor ir det sa mycket rosa?® Varfor méste det
vara sd “tjejigt” runtomkring?” Varfor vill folk betala en massa pengar for att
cykla runt en lang bana pa en dilig cykel? Varfor vill sa manga kvinnor delta
i tjejloppen? Men ocksa: Vad hirligt glada och uppsluppna manga deltagare
verkar! Vilken skén och vinlig stimning det dr! Vilken stark kinsla att kiinna
fartvinden, cykelns vilsmorda maskineri, de snabba dicken mot asfalten,
musklernas, hjirtats och lungornas arbete, en rygg att huka bakom, en grupp
att foljas 4t med, min tur att gé fram och dra, en fungerande kedja av cyklister
som turas om att halla tempo och ta vinden. Och vad jobbigt irriterande det
ar med folk som cyklar lingsamt i bredd och inte haller till hoger si att man
kan kéra om... fast man ropar!

Vad dr dé vitsen med ett autoetnografiskt arbetssitt? God vetenskap kin-
netecknas bland annat av att forskningsmetoderna viljs och utformas bade
utifran vilket kunskapsmal man har och i relation till sjilva forskningsobjektets
beskaffenhet (Kaijser & Ohlander 2011). I detta fall ir det tjejloppens karakeir
av mycket kroppsliga och upplevelsebaserade event (se Lindelof 2013) som lett
till beslutet att som forskare inte bara observera loppen och deltagarna "frin
sidan” utan att ocksa sjilv delta aktivt och lata mig omslutas och ryckas med
av den massrorelse som uppstar under loppen — nir tusentals kroppar ror sig at
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samma hall vid samma tidpunkt — och forsoka beskriva vad som da hinder i
en av dessa kroppar (och psyken): Min egen. Autoetnografisk metod ir sirskilt
vil limpad f6r att studera kroppsliga praktiker och de fysiska och kulturella
kompetenser samt sinnliga och kinslomissiga upplevelser som hér ihop med
dessa — somliga forskare hivdar att det inte ens dr mojligt att forstd och ana-
lysera kroppsliga aspekter av sport och annan rorelse utan att sjilv delta och
utveckla de specifika fardigheter som krivs for att utfora denna (se t.ex. Hockey
2004). Nir det giller aktiviteter som inkluderar forflyttning fran en punke till
en annan (t.ex. cykling, l6pning och skidikning som i detta projekt) har den
autoetnografiska metoden ocksa en praktisk aspekt — det dr helt enkelt det
smidigaste sittet att folja och observera utévarna av aktiviteten. Flera forskare
har arbetat autoetnografiskt i studiet av just 16pning (Hockey 2004, 2006) och
cykling (Spinney 2006) och i ett pagaende projekt om cykelkulturer i Képen-
hamn anvinder Jonas Larsen autoetnografi for att undersoka hur kroppsliga,
sinnliga och det han kallar afféktiva vanor, rutiner, kompetenser och resurser
skapas och erdvras, utévas, underhills och omformas genom olika cykelprak-
tiker (t.ex. langpendling pé racer och vardagscykling i staden) (Larsen 2014).

Tanken med att anvinda autoetnografi som en av metoderna i tjejloppsprojek-
tet 4r inte att skapa ett “master narrative” eller att ge min egen upplevelse ett
hogre sanningsansprak dn andra deltagares, utan att ligga dessa beskrivningar
sida vid sida och analysera dem med samma analysmetoder, teorier och be-
grepp, d.v.s. det som ibland kallas analytisk autoetnografi (Anderson 2000).
Forskarens upplevelse blir hir en bland andra, som tillsammans bidrar till att
skapa en s méangfasetterad och komplett bild som majligt.

En annan friga handlar om hur autoetnografi egentligen skiljer sig fran van-
liga filtanteckningar och deltagande observation. En del av den autoetnogra-
fiska metoden handlar om att vara en “insider” eller “native” i det filt eller
fenomen man studerar (se t.ex. Butz &Besio 2009). I detta avseende grinsar
autoetnografi till autobiografi, och det ir minga antropologer som har anvint
termen for att studera och beskriva den etniska minoritetskultur de sjilva
tillhor — girna i en friare, mer litterdr form (Ellis, Adams & Bochner 2011).
For etnologer ir studiet av det egna samhillet och kulturen inget nytt, utan
vi ir ofta mer eller mindre insiders i de filt vi studerar. Virt arbete handlar,
som bekant, ofta om att exotisera det vilkinda och hemtama (Ehn & Lof-
gren 2001). Savil etnologers som antropologers noggranna filtanteckningar
och filtdagbocker innehaller ocksa ofta tankar, kinslor och upplevelser av
mer personlig art. Diremot anvinds i allminhet inte den delen av materialet
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empiriskt — i den meningen att det ligger till grund f6r vetenskapliga analyser.
Det 4r hir den huvudsakliga skillnaden finns gentemot ett autoetnografiskt
arbetssitt som i foreliggande projekt, dir forskarens — mina — personliga
kinslor och upplevelser av de olika loppen blir en del av den totala empiri som
ska analyseras (jfr Chang 2008). Férhoppningen ir att i och med detta bade
kunna utveckla empirisk kunskap om tjejloppsfenomenet (och motionslopp
generellt), inklusive villkoren fér kvinnors motionsidrottande, och metodkun-
skap om autoetnografiska majligheter och begrinsningar.
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NOTER

1

Projektet finansieras av Riksbankens Jubileumsfond och Centrum for idrottsforskning och
bedrivs vid Centrum fér genusvetenskap, Uppsala universitet, i samarbete med Nordiska
museet och Riksidrottsmuseet.

I Danmark anvinds dock i allminhet beteckningen "kvinnolopp”/”kvindelegb”, vilket éver-
ensstimmer med internationella benimningar, men skiljer sig frin Sverige och Norge dir
termerna “tjejlopp”/”jentelep” ir vanligast.

Enligt Tose-Rundens hemsida ir detta virldens stdrsta kvinnolopp pa cykel, medan Tjejvit-
tern & sin sida hivdar att deras lopp dr Nordens storsta.

Beskrivningen giller Tjejvittern 2013. Fotografierna ir tagna 2010 och 2013.

Enligt en observationsstudie frdn Statens vig- och transportforskningsinstitut, VT, anvinder
73 procent av cyklisterna i Stockholm hjilm, jimfort med landet i helhet, dir hjilmanvind-
ningen ligger pd 36 procent (Larsson 2014).

Gruppen vixer kontinuerligt och har i augusti 2014 nistan 5000 medlemmar.

En sammanslutning av snabba kvinnor fran olika delar av landet som cyklar linglopp och
trinar tillsammans, se www.subxx.se, samt Robin 2012.

Firgen rosa ir ett kapitel for sig och en omfattande diskussion kring dess symbolvirde i
samband med tjejloppen kommer att utvecklas i kommande publikationer fran projektet
(se ocksd Ambjérnsson 2011). Hir kan kort nimnas att nir det giller cykelsporten si har
rosa delvis en annan laddning 4n inom andra idrotter, tack vare att det stora proffsloppet for
min, Giro d’Italia, har rosa som sin profilfirg (bl.a. ir ledartrdjan rosa). I sammanhanget
Tjejvittern tycks detta emellertid dverskuggas av rosa som sirskiljande "tjejfirg”.

Begreppet "tjej” kommer ocksa att analyseras grundligt inom ramen f6r projektet. Sprakve-
tenskaplig forskning visar bl.a. att begreppet har tydliga kopplingar till idrottskontexten och
andra aktdrsinriktade och i viss mdn maskulina sammanhang, samt att det dr ett begrepp som
flickor och kvinnor girna anvinder f6r att beskriva sig sjilva (Magnusson 2013). I samband
med tjejloppen ir det ocksa uppenbart att “tjej” ir en timligen dldersneutral kategori — och
snarare kopplad till kontext, aktivitet och i viss man identitet 4n till nigon sirskild dlder

(Lindelsf 2013).



Pa cykel genom tid och rum

Martin Emanuel

I sin artikel i det hir numret av Grinslps anvinder Fredrik Nilsson sig av
mottagandet av en dansk cyklist pa den svenska sidan av Oresund som en
ingang till ett resonemang om trans/nationella rum kring sekelskiftet 1900.
Sedan dess har cykelns status genomgitt en férindringsprocess som skulle
kunna karaktiriseras som cyklisk. Ligre samhillskikt fick successivt cykeln
inom ekonomiskt rickhall under 1900-talets forsta hilft. Fran att ha varit
nirmast utriknad under 1960-talets rekordar har cykeln under de senaste
decennierna dterfitt nagot av den glans den hade i slutet av 1800-talet. I detta
avslutande kapitel 4r syftet att i ett langt historiske perspektiv underséka hur
cykeln har fogats in i och tagits i ansprik av olika aktérer for att producera
lokala, regionala, nationella och transnationella sammanhang,.

Denna artikel bygger pd min forskning om cykeltrafikens historia i Stock-
holm, Képenhamn och Malmé (Emanuel 2012, 2014) och kompletteras med
tvd nedslag: Svenska Turistforeningen (STF) utgor en ingang till cykling i
nationella landskap vid sekelskiftet 1900, medan projektet Oresund som cykel-
region, som under tredrsperioden 2010-2012 samlade kommuner och regio-
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nala aktérer i Oresundsregionen kring cykelfragor, utnyttjas for att undersoka
regional cykelplanering och cykling som regional identitet. Det dr en timligen
brokig samling av exempel pa cykelpraktiker och ideologisk appropriering av
cykeln, exempel som sammantaget visar bade pa cyklismens méangfald och
pa mojligheter och begrinsningar i den sociala konstruktionen av cykling.

CYKLING | NATIONEN

Transnationell nationalism later ldtt paradoxalt. Pa cyklismens omrade kom-
mer spanningen till uttryck i de europeiska forst lokala men snart nog ocksa
nationella cykelorganisationerna, vilka emellertid genomgaende verkar ha
grundats av individer med kopplingar till brittiska kopmannakretsar. De
forsta cyklisterna importerade inte sillan sina cyklar frain England, och de
foljde det engelska exemplet att bilda cykelklubbar. I en tid priglad av stark
nationalism var de borgerliga cykelorganisationerna mana om att kunna visa
hur nationen kunde dra nytta av cyklandet. Cykelresan inom landets grinser
lyftes fram som ett tillfille att stifta bekantskap med (national)landskapet,
vilket skulle gjuta fosterlandskinsla i cyklande landsmin. Resor i landets olika
regioner, alla med sin sirprigel, skulle knyta ihop nationen i all dess variation.
Samtidigt ingick toppskikten i cykelorganisationerna i transnationella nitverk
och de hjilptes at att underlitta grinspassager och minska avgifterna for ut-
lindska (organiserade) cykelturister (Agervig Carstensen & Ebert 2012:27-30,
Oldenziel 2013).

Vid en forsta anblick verkar Sverige f6lja det nordeuropeiska monstret. Nagra
av de lokala cykelklubbar som bildades under 1880-talet gick 1888 samman
och bildade Svenska Hjulforbundet, en cykelsportens riksorganisation. For-
bundets verksamhet var till en bérjan (liksom de lokala klubbarna, och for
den delen idrottsrorelsen i stort) tudelad, med det ena benet i tivlingscykling
och det andra i cykling som rekreation och turism. Den sistnimnda kom
efterhand att ta verhand, vilket kom till uttryck nir férbundet 1900 gick
upp som en sektion i Svenska Turistféreningen. Samma ir bildades Svenska
Cykelforbundet som den renodlade cykelsportens organisation (Nihlén 1986).

Uppgdendet i turistféreningen innebar en mer nationell orientering av den
organiserade rekreativa cyklingen. I Hjulforbundets tidning Hjulsport rap-
porterades kontinuerligt om cykelresor och cykeltidvlingar utomlands, om
kostnaden for grinspassager med cykel och frakt av cyklar till andra linder.
STF hade 4 sin sida sin férankring i akademiska kretsar med intresse for
Sveriges natur som bade materiell och immateriell resurs. Under parollen
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”Kinn ditt land!” uppmanade organisationen svenskar — liksom motsvarande
organisationer gjorde i andra linder — att uppticka det egna landet framfor
andra (Lofgren 2001).

GAMMALT l'""RK.-\II_x'.'i'.::\ NARA .\'"N.‘\'.-\.:\'.\'_II'J I DALAENA. Fot. af Fr. Knamer

STF:s cykelsektion i samband med arsmotet i Grangarde, Dalarna, i juni 1902. Svenska turist-
foreningens arsbok 1903, s. 381. Fotograf: Fr. Kramer

Stadgar, drsmétesrapporter och den for STF sd viktiga drsboken talar sitt
tydliga sprik: Cykelresan inom landet stod i férsta rummet. I cykelsektionens
stadgar sades inget om cykelsport, utan syftesformuleringarna handlade om
cyklisters fri- och rittigheter och cykelturism. Sektionen skulle “vicka intresse
for och underlitta foretagandet af turistfirder pa velociped, hufvudsakligen
inom fosterlandets egna grinser”. Vid arsmotet 1902 holl STFE:s sekreterare
Gunnar Andersson féredrag om Sverige som cyklistland och angav de limp-
ligaste vigarna for att pé cykel gora bekantskap med den svenska naturens
olika huvudtyper." Reseberittelser fran cykelturer i STF:s drsbok rymmer ett
sokande efter det “autentiska” Sverige, efter nationella rotter som stod att finna
i den svenska naturen, landskapet och i det lantliga Sverige. De ir fyllda med
andiktiga beskrivningar av landskapsvyer, en idealisering av landsbygden och
det strivsamma livet bland svenska bonder.?

Industrialisering och urbanisering gav niring it en rérelse bort fran staden for
att utforska och uppleva det forment ursprungliga och oférstérda (Sandell &
Sorlin 1994). Marie Kastrup har angiende det danska fallet hivdat att cykeln
strickte ut kroppsliga erfarenheter av nationen och bidrog till att forma nya
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forestillda, nationella gemenskaper (Késtrup 2007). Det vore troligen for starke
att hivda detsamma i det svenska fallet. For cykelentusiasterna inom STF
janade cykeln som ett instrument f6r att uppticka nationallandskapet, men i
vilken man andra f6ljde deras exempel, och pa samma bevekelsegrunder, later
sig inte avgoras med de killor jag utnyttjat. Med tanke pa den exklusivitet som
dnnu priglade STF vid sekelskiftet 1900 vill jag istillet foresld att dessa min
fran bildningsborgerskapet i parollen "Kinn ditt land!” formulerade kdrnan
i sitt borgerliga medborgarskap priglat av ett starkt bildningsideal och natio-
nalromantik, ett medborgarskap de manifesterade i cykelturen inom landet.

Vad som verkar skilja de blivande cykelnationerna Nederlinderna och Dan-
mark frin andra linder ir att de mer vilbestillda inte 6vergav cykeln nir den
under 1900-talet blev mer allmint tillgéinglig. I Nederlinderna fungerade den
inflytelserika cykel- och turistorganisationen ANWB som en borgerlig brygga
till en klasséverskridande nationalcykel istillet for en arbetarcykel. Ledarskik-
tet inom organisationen sag i cykeln ett verktyg for att fostra massorna, inympa
dem med borgerliga och nationella virderingar. Cykeln kom i Nederlinderna
att symbolisera det positiva med att vara hollandare, oavsett social klass, och
blev pé s vis en forsonande teknik snarare dn (som i till exempel Tyskland)
en komponent i klasskampen. Med sddana forestillningar skapades en link
mellan cykeln och nationell hollindsk identitet, som méjligen bidrog till att
hollindarna héll fast vid cykeln i hogre utstrickning an andra under efterkrigs-
tiden (Ebert 2004). Enligt Agervig Carstensen och Ebert (2012:35-36) hade
Dansk Cyklist Forbund, bildat 1905, en liknande roll i Danmark.

Nagon motsvarande organisation fanns inte i Sverige. STF:s cykelsektion
uppléstes 1905. Forst under mellankrigstiden, nir den tidigare exklusivt
borgerliga turistforeningen dppnat upp sig for bredare grupper — och dé den
rekreativa cyklingen vixte explosionsartat — togs cykling upp pa nytt inom
organisationen (Eskilsson 1996). Ungefir samtidigt, 1934, bildades Cykel-
[frdmjandet som en nationell cykelorganisation med trafikpolitiska strivanden
om cykelbanor och fostran av cyklister och med rekreativ cykling bide inom
och utom landet som en framtridande del av sin verksamhet. Mojligen utgér
detta organisatoriska glapp en forklaring till att cykeln i Sverige pd 1930-talet
i sd hog grad betraktades som ett arbetarfordon (Emanuel 2012).

Trots cyklismens nedging under efterkrigstiden forblev cykeln en nationell
samlande symbol i bdde Danmark och Nederlinderna. Den polariseringen
som radde kring cykeln under 1970- och 1980-talen — dd socialistiska, liberala



PA CYKEL GENOM TID OCH RUM

och miljéburna partier och organisationer tog den i ansprak for politiska
indamdl — 4r numera som bortblast (Agervig Carstensen & Ebert 2012:46-
47). Idag framhalls cykeln som nagot for bade hdg och lig och som ett danske
nationellt sirdrag, en symbol for danskhet, forstddd som demokratisk, an-
sprikslos och vardaglig (Kastrup 2007). Undervisning i cykling utgér till
och med en del av integrationsarbetet i Danmark (Hagstrom och Jul Nielsen
i detta nummer). Ndgon motsvarande svensk sjilvbild med cykling som grund
finns vil knappast. Men liksom i de stora cykelnationerna later sig partier frin
hela det politiska spektrumet girna associeras med cykling.

CYKLING | VALFARDSSTADEN

Under mellankrigstiden blev cykeln tillginglig for bredare samhillslager i
bade Sverige och Danmark. Cykelturism och cykelutflykter upplevde en renis-
sans i och med de nya cyklisterna. Mer nytt var den omfattande anvindningen
av cykeln i staden och for nyttoindamal, vid resor till och frdn och i jobbet.
Cykeln fyllde en viktig komplementir funktion till kollektivtrafiken i stiders
rumsliga utbredning under mellankrigstiden och 1940-talet. Mina studier av
framférallt Stockholm (Emanuel 2012) visar att inte minst manga arbetare
foredrog cykeln som ett snabbt, billigt och palitligt alternativ till sparvigen.
Cykelns anvindning vid arbetspendling mellan Stockholms innerstad och de
nya forortsomradena i Soderort steg under 1930-talet fran 5 till 20 procent. D4
ska man komma ihdg att siffrorna i Stockholm vida understeg de i till exempel
Malmé och Képenhamn. Cykeln méjliggjorde friare bostadsval for arbetar-
klassen: Att bositta sig utanfor, men fortfarande arbeta inom innerstaden.
Cykelfrimjandet kunde framgangsrikt féra fram cyklism som ett motmedel
mot innerstddernas stress, brus och smuts. De lyckades fa gehor for sina krav
pa cykelbanor utmed stidernas infartsvigar, delvis eftersom deras krav pa
sikerhet for cyklister sammanf6ll med bilistorganisationernas 6nskemal om
att cyklister avldgsnades fran korbanorna.

Under efterkrigstiden forlorade emellertid cykeln den betydelse den tidigare
haft som pendlingsfordon. Transportinfrastrukturens utformning och Stock-
holms fortsatta utbredning gjorde cykeln till ett mindre attraktivt val. Med bi-
lismens fulla genomslag under efterkrigstiden definierades cykeln allemer som
ett lokalt (och som ett osikert och rekreativt) transportmedel och cykling for-
utspaddes frimst ske i de nya férortsomradena. Utifran sidana forestillningar
skapades ett sammanhingande ging- och cykelvignit dir, medan cyklisters
resor till och frin innerstaden forsvirades. Ytterstider och férortsomriden

byggdes for och uppmuntrade lokala cykelpraktiker, inte minst bland barn.
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Under vilfirdsstatens epok var staden en produktionsort dir arbetarklassens
behov sattes i centrum (Forsell 2008). Mellan 1930 och 1975 var funktio-
nalismen framtridande i svensk (och dansk) planering, och funktionalistisk
stadsplanering kan ses som vilfirdsszadens rumsliga uttryck. Den moderna
staden, ansig ledande stadsbyggnadsaktorer, var en stad med ett stort métt av
systematik dir olika funktioner (arbetsplats-, bostads- och centrumomraden)
noggrant holls isir, medan trafiken mellan dessa, inte minst arbetspendlingen,
hamnade i centrum. "Effektiva”, “rationella”, hir forstict framforalle som snab-
ba (hog hastighet) transporter prioriterades framfér langsamma. Cykeln kunde
under mellankrigstiden sta sig i denna diskurs, inte minst som bilen dnnu
inte var inom ekonomisk rickhall for arbetarklassen, men i efterkrigstidens
Stockholm var det bilen och tunnelbanan snarare dn cykeln som bedémdes
kunna overbrygga avstand och bira upp den modernistiska vilfirdsstaden.

Ett hav av cyklister i vantan pa brodppning i Képenhamn, som tidigt hade rykte om sig som en
cykelstad. Vykort ur férfattarens samling.

Beskrivningen ovan hirror frin Stockholm och kan inte rake av 6versittas till
Malmé eller Kdpenhamn. Malmé 4r mindre och stadens planerare valde att
forsoka halla stadens tillvixt innanfor den ringvig (idag den inre ringvigen) de
ritade upp (Emanuel 2014). Bida stiderna hade dessutom en tidigare och starkare
cykeltradition 4n Stockholm. Képenhamns rykte som “cykelstad” stricker sig
lika langt tillbaka som foérestillningarna om Danmark som ett cykelland. Det
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fanns en medvetenhet bland Képenhamns tekniker om stadens sirprigel som
cykelstad, en insikt som alltjimt fanns kvar nir planerna for efterkrigstidens Ké-
penhamn drogs upp. Aven om Képenhamns karaktir av cykelstad sades medfora
en del "oldgenheter”, innebar cyklismens omfattning och betydelse i manniskors
liv att den togs hinsyn till i planeringen, och att planerare till och med betraktade
den som oumbirlig fr en fungerande stad. Planerare i Képenhamn satte liksom
sina kollegor i 6vriga Europa bilen i férsta rummet, men cykeln hade etablerats
som en del av stadens sjil, vilket bidrog till att cyklismen inte alldeles sveptes
bort i Képenhamn under efterkrigstiden (Emanuel 2012).

CYKLING | KONSUMTIONSSTADEN

Sedan 1970-talet har nya, mer positiva forstaelser av cykeln gjort sig gillande.
Forst uppburen frimst av radikala (antibil)rérelser och cykelorganisationer,
har stodet for cyklism breddats till bade politiker och professionella planerare.
Den pagaende cykelrenissansen i vistvirlden dger rum i stider, och dagens
cykelkulturer 4r i stort sett urbana fenomen. Cykling ar inte lingre (i den min
den varit det tidigare) frimst kopplad till nationell identitet utan snarare till
en specifikt urban livsstil. Om cykling forut varit en flyke bort fran stider,
som betraktades som smutsiga, bullriga och ohilsosamma miljoer, utmanas
den diskursen idag alltmer av en ny dir cykelns flexibilitet och cyklandets
omedelbarhet stdr i centrum (Agervig Carstensen & Ebert 2012:46—48, Ema-
nuel 2012:345-350). Samtidigt utsitts bilismen f6r hirdare kritik for dess
skadliga inverkan pd lokal och global miljo och f6r att féra med sig trafikdod
och igenkorkade stider.

Cykelns rendssans sammanfaller med stadens; 1970-talets "grona vag” har
foljts av ett atervindande till staden. Férindringen kan beskrivas som ett
resultat av ett ateruppvicke intresse for staden och vad den har att erbjuda,
nya stadsplaneideal med den traditionella stadens tdta kvartersstukeur i fokus,
och overgingen fran industrisamhille till tjinstesamhille som dgde rum kring
1970. Stadens renissans och tjinstesamhillets framvixt placerar den urbana
medelklassen — med dess koppling till expansiva marknader som ir avgérande
i den internationella konkurrensen om investeringar och arbetstillfillen — i
hégsitet. Just denna grupp dr dirtill allemer cyklande. Lite tillspetsat har
cykling blivit ett sitt for tidsmedvetna mellanchefer att kombinera personlig
hilsa med effektiva arbetsresor (Emanuel 2012:351f).

Stadsfortitning, promenadstider och cykelsatsningar bér ses som recept for att
skapa den "urban liveability” som ska attrahera hoginkomsttagare och andra
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med sirskild entusiasm over urbana livsstilar. Dagens urbana cyklism griper in
i staden som konsumtionsort (snarare in produktionsort) i den post-fordistiska
konkurrensstat som enligt statsvetare och sociologer gradvis har ersatt vil-
firdsstaten sedan 1970. Om fokus i den forstnimnda lig pé sysselsittning
och férdelning av vilfirdstjinster, 4r det nu innovation och internationell
konkurrenskraft som hamnat i centrum fér statens intresse (Westholm 2008).

Dragkampen om kvalificerad arbetskraft och investeringar har tagit sig ut-
tryck bland annat i en uppskruvad marknadsféring av stider. Marknadsféring
av platser gir forvisso lingre tillbaka men det var pa 1980-talet som stider
och regioner med tillvixtmotiv i centrum tog ett starkare grepp om saken,
med prestigearkitektur, idrottsanliggningar och events som favoritverktyg
(Ashworth & Voogd 1990). Cykelpolitik och cykelsatsningar har blivit ett sitt
att stirka stdders kulturella prestige. Forst ut med att marknadsfora sin stad
som cykelstad var, inte helt ovintat, politiker och planerare i stider dir cykling
redan var en del av stadens identitet. I Nederlinderna och Danmark blev
cykelpolicy ett strategiskt omrade pa nationell niva under 1970- respektive
1980-talet (Agervig Carstensen & Ebert 2012:47). Képenhamns karaktir av
cykelstad har blivit en stark tillging. Staden marknadsfors idag som "cyklis-
ternas stad” och konkurrerar med Amsterdam och andra hollindska stider
om att bli virldens frimsta cykelstad.

Andra stider ligger efter men saknar inte ambitioner. Att bide London och
New York satt sig fore att bli cykelstider av rang stirker overtygelsen bland
politiker i andra stider om att det dr ritt vdg att gi for att behalla eller 6ka
sin stads dragningskraft. Malmé hamnar i topp i rankningar av svenska cy-
kelstider och hégt dven i internationella jamf6relser, och i Stockholm talar
ledande politiker om att staden pé sikt ska kunna mita sig med Képenhamn
och Amsterdam som cykelstad.

CYKLING | REGIONEN

Politiker i stider vistvirlden dver sjunger cyklismens lov, och pd manga hall
tas steg for att forsoka anpassa sirskilt innerstdder till cyklisters behov. Ofta
begrinsas cykelsatsningar just till den centrala kommunen, medan storstadsre-
gioner i sin helhet fortsitter att vara priglade av och anpassade for bilism. En
okning av cykeltrafiken i innerstider motsvaras av en minskning i ett regionalt
perspektiv (Emanuel 2012:353). Samverkan 6ver kommungrinser ir liten och
resurserna till interkommunal cykelplanering sma. Men intresset for regional
cykelplanering vixer. De senaste arens regionala cykelplaner har ett tydligt
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fokus pa regionala cykelstrdk och sa kallade “snabb-" eller “supercykelbanor”
or att gora cykling till ett alternativ inte minst vid pendlingsresor som stricker
for att gora cykling till ett alternat t vid pendling trick
sig 6ver kommungrinser.

Hir finns ett funktionellr motiv till regional cykelplanering. Det 4r ett forsok att
stirka cykelns konkurrenskraft gentemot bilen, som drivit pa rumslig utbred-
ning av stdder och f6r manga alltjime dr det sjilvklara valet vid lingre (regio-
nala) resor. Perspektivet dterfinns i Oresund som cykelregion, projektet som
2010-2012 samlade 13 kommuner och regionala aktérer i Oresundsregionen
for att stirka dess stillning som cykelregion. Projektets nio delaktiviteter spinde
over tre teman: Nitverkande mellan olika aktorer pa cykelomradet; erfarenhets-
utbyte kring kampanjarbete; och “grinsoverskridande samverkanslgsningar”
(’Oresund som cykelregion”, Region Skine 2011). I den senare kategorin fanns
flera delprojet som kan knytas till funktionell regional cykelplanering. En in-
ventering av det regionala cykelvignitet skulle ligga till grund for att pa sike
fa till ett sammanhingande vignit med enhetlig skyltning och vigvisning,.
Arbetet med hogklassiga “cykelexpressrutter” som tilliter en medelhastighet pa
héga 20 km/h skulle vidga cykelns rickvidd. Och sé olika sitt att underlitta
regionala kombinationsresor cykel-kollektivtrafik: Goda cykelparkeringsméjlig-
heter vid viktiga knutpunkter, ett linecykelsystem for hela Oresundsregionen
och en cykelreseplanerare som integrerades med Skanetrafikens reseplanerare
och dirmed gjorde kombinationsresor kollektivtrafik—cykel sokbara ("Informa-
tion om projektet Oresund som cykelregion”, Region Skine 2013).

Effektiva transporter framhaills ofta som en forutsittning for att regioner ska
kunna bli de tillvixtmotorer som det finns forhoppningar om att de ska vara.
Motorvigsbyggen och stora kollektivtrafikprojekt dr ledmotiv i regionala vi-
sioner; de ger enligt foresprakarna i sig arbetstillfillen, medan 6kad rérlighet
och snabba kommunikationer ska ge en mer funktionell arbetsmarknad och
mindre tidsforluster i den produktionsapparat som kallas regionen.?

Regional cykelplanering kan sdgas vara ett sitt att oka cyklingens hastig-
het och dirmed oka dess relevans i denna effektivitetsmittade diskurs. Men
Oresund som cykelregion lyfte dven en annan, “mjukare” regional aspekt av
cykling, nimligen cykling som en del av en Oresundgemensam identitet.
Projektet fick nira en miljon svenska kronor i stod genom EU:s strukturfond
Interreg, nirmare bestimt fran ett delprogram for Oresund med visionen att
utveckla Oresundsregionen till "Europas mest attraktiva och konkurrenskraf-
tiga region”. Prioriterade omraden i programmet ir att frimja hallbar tillvixe,
att binda samman regionen, samt att frimja “vardagsintegrationen”.*
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Projektet hade en “nyregional” inramning. Till skillnad fran 1960- och
1970-talens regionalism, som hirrorde ur etno-nationalistiska tendenser i pe-
riferin, handlar den nyregionalism som vuxit sig stark sedan slutet 1980-talet
om framgéngsrika regioner och ekonomisk tillvixt. Det dr friga om sédvil
en beskrivning av samhillet — att regionen de facto spelar en allt viktigare

s B |

#® Oresiind som cykelregion

2010-2012

Omslaget till slutrapporten fér projektet Oresund som cykelregion, vars mélsattning bland
annat var att gora cykeln till ett alternativ till bilen dven vid langre, regionala resor.
Foto: David Bergstrom

roll f6r ekonomisk tillvixt — som virderingar och ett ekonomiskt-politiske
program for hur samhillet ska och bér férindras i just den rikeningen (Gallas
2008). Trots en vanlig forestillning att regioner vilar pa en ursprungligare,
folkligare gemenskap 4n nationer, ir de ingalunda naturgivna (Gidlund &
Sorlin 1993:169-173). Det framgér om inte annat av de senaste decenniernas
anstringningar att skapa Oresundsregionen. Drommen om Oresundsregionen
var dldre, men fick ny niring genom nyregionalismen och de EG-reformer
som gjorde regionalpolitiken 6verstatlig och utokade strukturfonderna samti-
digt som mer vike lades vid interregionalt och grinsoverskridande samarbete
(Wieslander 1997, Westholm 2008).

Cykeln hade knappast nigon roll i 1980- och 1990-talets visioner om Ore-
sundsregionen. En fast Oresundsforbindelse betraktades som en forutsittning
for regionbygget, men niagon cykelbana pa bron blev aldrig av. Att cykeln
skulle vara ett realistiskt alternativ pd bron démdes ut i ett tidigt skede av
de politiska forhandlingarna om brons utformning, och pétryckningar frin
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Dansk Cyklist Forbund var resultatlgsa (Emanuel 2014b). 25 ér senare 4r det
dtminstone péd pappret annorlunda. Enligt pressmeddelandet dir Region Skine
lanserade Oresund som cykelregion skulle Oresundsregionen bli "virldsle-
dande som cykelregion”. ”Cykeltinkandet” skulle realiseras "genom riktlinjer,
undersokningar och investeringsforslag for att kunna utveckla Oresundsi-
dentiteten och hoja cykelns status ("Oresund — virldens bista cykelregion”,
Region Skéine 2010). Det framstir forvisso som ett nog sa instrumentellt
synsitt pd hur cykelidentitet later sig byggas.

Den benchmarkingstudie som lades ut pa konsultbolagen 7rivector och Tetra-
plan innehall for det forsta en intern jimforelse som syftade till att sporra kom-
muner inom Oresundsregionen i sitt cykelarbete. For det andra genomfordes
en extern jimforelse, i vilken Oresundsregionen sattes i relation till Schleswig-
Holstein i Tyskland och Nord-Holland i Nederlinderna. Man cyklade forvisso
mycket i Oresundsregionen. Sirskilt i Kopenhamn, vars cykelandel svarade
upp mot Amsterdams och var dubbelt s stor som i Hamburg. Men cyklandet
var anmirkningsvirt ojimnt i Oresundsregionen. I bide Schleswig-Holstein
och Nord-Holland var cykelandelen relativt lika i stiderna och pa glesbyg-
den, medan Oresundsregionens stora stider hade cykelnivier som var mer
in dubbelt sa stora som i regionens glesbygd (19 mot 7 procent; "Cykling i
Oresundsregionen: En benchmarkingstudie”, Oresund som cykelregion 2012).

Den stora skillnaden i cykelniva mellan stad och glesbygd inom regionen var
enligt projektledarna inom Region Skane ett problem: ”[S]killnaden bér jimnas
ut for att vi ska kunna kalla oss cykelregion.” ("Information om projektet Ore-
sund som cykelregion”, Region Skane 2013). Obalansen "maste férindras for att
regionen ska ga frin att vara ett omride med négra bra cykelstider till att bli en
cykelregion.” Vigen dit var en regional insats med ordentlig ekonomisk back-
ning, lik den i Nederldnderna, som kunde lyfta cyklingen i glesbygd och mindre
orter ("Slutrapport for Oresund som cykelregion 2010-2012”, Region Skine
2013; "Cykling i Oresundsregionen: En benchmarkingstudie”, Oresund som
cykelregion 2012). Skrivningarna bir pa en implicit strdvan att fostra regionens
invinare utanfor storstiderna att overge bilen och sl in pa den hilsosamma,
moderna cyklistens bana. I ett lige dir det rider nirmast konsensus kring
cyklismens goda ir det kanske hit, i cykelforesprakandets litt moraliserande
drag, en kritiker kan rikta sokljuset (se t.ex. Cupples och Ridley 2008).

Utvirderingen av Oresund som cykelregion tydde pa att man natt sitt mal att
lyfta upp cykelfrigan fran den lokala till den regionala nivin. Men den regio-
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nala samverkan skulle enligt projektledningen inom Region Skane framéver
frimst ske i ett skinskt perspektiv ("Information om projektet Oresund som
cykelregion”, Region Skéine 2013). Den regionala tillvixtnimnden foreslogs
avsitta medel till en skansk plattform f6r cykelutveckling (*Inriktning for
fortsatt cykelutveckling i Skine”, Region Skidne 2013). Nu var det Skane, inte
Oresund, som skulle goras till en cykelregion, och det var Lund och Malmé
som skulle spilla 6ver sitt cyklande pa grannkommunerna. Tjinsteminnen
i Region Skédne valde att g vidare utan danskarna helt enkelt eftersom det
var enklare si; samarbeten 6ver sundet ir besvirligt, och det 4r i sjilva verket
svart nog att samla alla skanska akeorer till ett cykelregionalt samarbete (te-
lefonintervju Jonas Hedlund, 6/5 2014).

De ekonomiska incitamenten till att etablera samarbetsprojekt 6ver Oresund
ar naturligtvis stora: EU:s strukturfonder f6r grinséverskridande projekt driver
pa sidana samarbeten. I fallet med Oresund som cykelregion var samarbetet
ett sdtt for parterna att utdka finansieringen till cykelrelaterade insatser snarare
ett bidrag till det Oresundsregionala bygget. Aven om intresset for regional
cykelplanering vaknat till liv utgér det inte en byggsten i nyregionalistisk
ideologi. Oresund som cykelregion tyder istillet pi att cykelplanerare inom
kommuner och regionala organ lyckades utnyttja det nyregionala intresset for
att tillforskansa sig extra medel till sin underfinansierade verksamhet.

CYKLISM OCH KLASS

Nedslagen i detta kapitel har visat hur "t6jbar” cykeln har varit i férhal-
lande till bredare ideologier, hur den approprierats i olika sammanhang, men
samtidigt hur framgangen i sidana ansprakstaganden varierat i tid och rum.
Nationella cykelorganisationer i Nederlinderna och Danmark lyckades enligt
tidigare forskning etablera cykeln som en samlande symbol med vilken folket
striackte ut sina kroppsliga erfarenheter av nationen. Svenska Turistféreningen
tog ocksé cykeln i ansprak for att uppticka och utforska nationen kring sekel-
skiftet 1900, men arbetade inte (férrin mojligen langt senare, pd 1930-talet)
pa samma vis for cykling i det svenska landskapet som en uppbygglig aktivitet
for arbetarklassen. Jag vill mena att cykelturen snarare var en konkret artikula-
tion av det bildade borgerskapets nationalromantiska medborgarskap.

Den svenska borgerligheten 6vergav emellertid snabbare 4n i de framtida
cykelnationerna cykeln till formén for bilen. Nir cykeln s under mellan-
krigstiden blev tillginglig for bredare samhillslager blev den i Sverige ett
utpriglat arbetarfordon for rekreation, semesterresor och arbetspendling. Som
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arbetarnas individuella transportmedel passade cykeln inledningsvis vl in i
ledande stadsbyggares uppfattning om staden som en produktionsapparat. Det
gjorde den tills bilen bérjade bli tillgénglig dven for arbetarklassen. Samma syn
pa staden som en produktionsenhet och med arbetarklassens behov i centrum
talade d4 emot cykeln. Breda samhillsférindringar som 4gt rum sedan 1970
har spelat cyklismen i hinderna. I konsumtionsstaden, dir ett tidigare fokus
pa produktion, funktionsseparering och arbetarklassens behov ersatts av fokus
pa konsumtion, fortitning och medelklassens behov, kommer cykeln till pass
som ett modernt och urbant transportmedel, i bemirkelsen gront, hilsosamt
och flexibelt. Sirskilt de senaste fem aren har okad cykling pa sina héll seglat
upp som ett prioriterat policyomrdde. Cykelsatsningar har blivit en strategi
for att attrahera den urbana medelklassen.

Nyligen har cykelfrigan borjat foras upp pa regional nivd. Med forbittrade
mojligheter till kombinationsresor cykel-kollektivtrafik och snabbcykelstrak
ska bilen utmanas iven vid lingre resor. Utgangspunkten i Oresund som
cykelregion var att en dylik forutsitter att storstadernas cykelkultur anammas
av landsortsbor i omkringliggande kommuner. Hir aterstir uppenbarligen
en hel del att gora, och fragan ir vil om det 4r rimligt att férvinta sig att
Svedala- och Hérbybor ska vara lika cykelbenigna som malmaiter.

Vad regionala cykelsatsningar innebir i friga om regional identitet 4r en friga
som ir svér att besvara utifrin planerares och tjanstemins skrivbordsprodukter,
som legat till grund for resonemangen om Oresund som cykelregion i det hir
kapitlet. Som en cykelregion borjade Oresund ta form pa tjinsteminnens ritbord
kring 2010. Cykelregionen iscensattes med hjilp av kartor, leder och resepla-
nerare. Men Oresund som cykelregion bidrog inte frimst till skapandet av en
Oresundsgemensam identitet, utan utnyttjade snarare den nyregionala ideologin
for atr tillforskansa cykelplaneringen mer medel. Huruvida en appropriering av
cykeln i ett regionalt sammanhang har framtiden for sig aterstér att se.
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Bildmaterial pa sida 120

Bild 1 ir ett vykort frin forfattarens samling.

Bild 2 ir ett fotografi frin Sallerupsvigen vid Idaborgsgatan och Ostra Farmvigen,
1985. Bild frin SDS-serien Malmé pa tandem. Fotograf: Per-Anders Jorgensen.
Killa: Sydsvenskan/Bilder i Syd

NOTER

1 Svenska turistféreningens arkiv. A 4. Protokoll 9 april 1900, samt bilaga 1, "Féorslag till stadgar
for Svenska Turistfdreningens cykelsektion” Protokoll 23 juni 1902.

2 En nirmare analys av reseberittelserna gor jag i pigaende forsking.

3 En inflytelserik bok pi detta tema var Ake E. Anderssons och UIf Strémquists K-sambiillets
[framtid fran 1988, vars idéer sedan omsatts i ett Oresundsperspektiv i flera bocker, senast
2013 i Oremnd:regianen: Den dynamiska metropolen, dir Oresundsbron lyfts fram som absolut
avgérande for regionens ekonomiska utveckling (s. 275).

4 Interreg IVa, "mal och vision”, http://www.interreg-oks.ecu/se/Menu/Om+programmet/
Vision+och+m%c3%a5l (besokt 3/12 2013).
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fokuserar han pa intersektionalitet, policy och vald, dir ocksa cyklisters upp-
levelser av vald i en bilnormativ omgivning utgér ett intresseomrade.

MARTIN EMANUEL

Martin Emanuel ir teknikhistoriker verksam vid Ekonomisk-historiska insti-
tutionen och Centrum for teknik- och vetenskapsstudier, Uppsala universitet.
Han disputerade 2012 med avhandlingen 77afikslag pi undantag: Cykeltrafi-
ken i Stockholm 1930—1980. Inom ramen for postdokprojektet ”Cyklandets
cykler: Praktiker och socio-tekniska genombrott i stadstrafiken” dr han 2014-
2016 gistforskare vid Technische Universiteit Eindhoven.

MALENE FREUDENDAL-PEDERSEN

Malene Freudendal-Pedersen er Lektor ved Institut for Milje, Samfund og
Rumlig Forandring pd Roskilde Universitet i Danmark, hvorfra hun ogsa
har sin PhD. Hun er en del af forskningsgruppen "Rum, Sted, Mobilitet og
By’ og har i mange ar forsket i mobilitet med serligt fokus pi hverdagens
praksis. Hun er forfatter til bogen Mobility in Daily Life - Between Freedom
and Unfreedom (2009)

CHARLOTTE HAGSTROM

Charlotte Hagstrom ir docent i etnologi vid Lunds universitet. Tillsammans
med Lars-Eric Jonsson arbetar hon med projektet "Cykeln och friheten”.
Hon ir koordinator fér mastersprogrammet MACA, Master of Applied
Cultural Analysis.
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LARS-ERIC JONSSON

Lars-Eric Jénsson ir professor i etnologi vid Lunds universitet. Hans forsk-
ning ror bl.a. kulturarvens roll i samhillet och kulturhistoriska perspektiv pa
normalitet och avvikelse. Tillsammans med Charlotte Hagstrom driver han

projektet "Cykeln och friheten”.

PIL BEIDER KLEINSCHMIDT, TANJA BENZON MONK

Pil Beider Kleinschmidt og Tanja Benzon Monk er cand.mag. i Etnologi og
Anvendt Kulturanalyse fra Kebenhavns Universitet. De har skrevet specialet
”Making Space for Cyclists - An Analysis of ideological rationalities behind
practicing cycling-culture in Copenhagen”, der tager udgangspunkt i Keben-
havns cykelkultur og dens udvikling i perioden 1900-1980 og underseger,
hvilke politiske, kulturelle, sociale og skonomiske forudsztninger, der lig-
ger bag den fortsatte hoje prioritering af cyklisme; samt at tilvejebringer en
indsigt i de konkrete praksisser, der har veret udslagsgivende i etableringen
af cykelkulturen som den forstas og ser ud i Kebenhavn i dag.

TILL KOGLIN

Fil Dr Till Koglin ir forskare vid Lunds tekniska hogskola, Institutionen
for Tekning och samhille. Hans huvudsakliga forskningsomraden dr mobi-
litetsstudier och trafik- och stadsplanering med fokus pa cykling. Han har
ocksa arbetat med fragor som rér trafiksikerhet, cykelinfrastrukeur, parkering
och hillbara stider. Till Koglin disputerade 2013 inom forskningsprojekt
HASTA (Hallbar och attraktiv stad).

KARIN S. LINDELOF

Karin S. Lindelof ir fil.dr i etnologi och forskare vid Centrum f6r genusve-
tenskap, Uppsala universitet. Hennes doktorsavhandling (2006) handlade
om kénskapande och normalitet bland unga kvinnor i Polen i borjan av
00-talet. Nuvarande forskningsintressen ror tjejlopp som kulturellt fenomen,
villkor f6r kvinnors motionsidrottande, samt femininitetsskapande kopplat
till motionsidrott och friluftsliv.

NIELS JUL NIELSEN

Niels Jul Nielsen er ph.d. og lektor i Etnologi ved Kebenhavns Universitet.
Han arbejder med transformationer pd det moderne arbejdsmarked preget
af globalisering, dbne grenser og migration. Jul Nielsen er koordinator for
mastersprogrammet MACA, Master of Applied Cultural Analysis.
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ANNE-LIS NILSSON

Anne-Lis Nilsson ir fil.mag i etnologi och enhetschef f6r Malmé Idrottsmu-
seum. Malmo Idrottsmuseum skildrar idrottens och idrottsrérelsens utveck-
ling samt belyser dess betydelse och roll i samhillet

FREDRIK NILSSON

Fredrik Nilsson 4r professor i etnologi vid Lunds universitet samt forestindare
for Centrum for Oresundssstudier, Lunds universitet. Nilsson har sedan ett
drygt decennium studerat Oresundsregionen och svensk—danska relationer.

LINE THORUP

Line Thorup er Ph.d. studerende ved Institut for Miljo, Samfund og Rumlig
Forandring pa Roskilde Universitet i Danmark. Hun er en del af forsknings-
gruppen 'Rum, Sted, Mobilitet og By’. Hendes Ph.d. projekt 'Discourses of
mobilities futures in arts and social science’ beskaftiger sig med fremtidsvisio-
ner for baredygtig mobilitet skabt gennem hverdagslige kunstneriske frirum.
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