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underlétta kommunikationen i olika retoriska situationer.
For att né fram till dessa situationer héller Savin 6gonen
Oppna efter de kdnslor, exempelvis tacksamhet, radsla
eller glddje, som producerat ett visst dokument och for-
soker ocksd visa vilka emotioner detta dokument kan ha
véckt hos dem som tagit del av det. Darigenom har hon
lyckats kombinera nu relevanta tankar om performativitet
med ett gammalt material. Resultatet blir naturligtvis att
hon egentligen séllan kan na fram till hur receptionen
upplevdes, men att hennes interpretationer r plausibla.

Forfattaren ror sig mellan flera olika motsatser. Sa ut-
garhon ifran en muntlig tradition som 6vergér i en skrift-
lig textproduktion som dock fortsétter att ha inflytande
bakat. Hér ar hon influerad av Walter Ong. Hon soker
uttryck for kollektiv (o)lycka lika vdl som hon finner ut-
talanden om privat (o)lycka. Hon ser ocksa att lycka kan
uppfattas bade som ett konkret och ett abstrakt begrepp.

Savin visar att tanken om den tidigmoderna ménni-
skans passivitet inte stimmer. | motsats till vad man enligt
henne ansett om den tidigmoderna ménniskan, som utan
agens och mdjlighet till inflytande pa sitt eget liv for att
Guds vilja och allmakt ansetts ha legat i vigen for egna
beslut och handlingar, visar Savin att stormaktstidens
ménniskaihdgsta grad ansdg sig kunna paverka sitt eget
liv, men att Gud oftast ingick i resonemanget. Om en
ménniska skotte sig enligt lutherdomens syn pa hur en
god ménniska skulle vara, var henne ocksd Gud bevégen
ochdet gick henne vil. Om det andé gick henne illa, vilket
inte alls var ovanligt, kunde hon tolka utgéngen pa ett for
henne positivt sétt. Detta dr en idéhistorisk undersdkning
och darfor saknas hianvisningar till religionspsykologisk
forskning, men Savins undersdkning befaster vad religi-
onspsykologerna hdvdat om hur tro fungerar. Stormakts-
tidens religiositet genomsyrade livet pa samhéllelig niva
pa ett annat sitt in idag. Atminstone ger de killor hon
anvént anledning att halla fast vid denna &sikt. Bibelns
gestalter som de framstélldes i predikningar, sedelédrande
berittelser och katekes gav modeller for hur ménniskan
under 1500-1600-talen tolkade hédndelsernailivet. Under
alla omstandigheter 14g ménniskans vandel p& hennes
eget ansvar. Hon hade att vdlja om hon ville leva som
Gud ville och uppné lyckan genom att vara dygdig, vad
an det ordet betydde i olika situationer, eller om hon ville
gé sin egen vig och tarisken att lyckan blev annorlunda.

Boken dr indelad i tre huvudkapitel som alla dr delade i
kortare avsnitt med egna rubriker. Inte alltid 4r dessa rub-
riker sa informativa, men ofta fors man som ldsare vidare
genom metatext fran ett avsnitt till ett annat. Spréket ar
ypperligt, det &r en ren njutning att ldsa boken. Illustra-
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tionerna dr himtade fran historiska dokument. De gor att
man tydligt ser hur konkret lyckan ténkts vara och Savins
satt att forklara det som finns i dem gor lasaren glad.

Endast en aterkommande formulering ar irriterande.
Den giller Savins sitt att skriva ldsaren pa nidsan vad
som &r svart att forsta for en postmodern ldsare. Den
aterkommer sé ofta att den fatt mig att fundera. Varfor
maste hon papeka detta? Har vi nu i ett sekulariserat
samhille fjarmats s& mycket fran den kristendom som i
mer an tvatusen ar legat som grund for hur vart samhélle
byggts upp att det som 1600-talsménniskan trodde pa
eller Atminstone uttryckte sig om blivit fosrunderligt? Ar
traditionen bruten? Forstar de som ar fodda pa 1970-talet
inte langre uttryck som “om Gud vill”? Kan detta tale-
sitt idag bara forstds bokstavligt? Kan man inte ténka
sig att det ingar i ett sprakbruk som ocksé annars fylls
av uttryck med symboliska betydelser? I Abo utlyses
julfreden varje julafton vid middagstid. Texten lyder:
I morgon, vill Gud, infaller var Herres och Frilsares
naderika fodelsefest. [---]” Man har fragat mig vad detta
?vill Gud” betyder. Spraket ar sa foraldrat att det blivit
obegripligt. Fragan dr om hela kristendomen ocksa blivit
det. For en troende kristen ar dock inte det som Savin
uppfattar som underligt eller ofattbart fér en postmodern
manniska alls obegripligt. Fortfarande ger den religiosa
ménniskan sitt liv mening med hjélp av en copingprocess
dér hon attribuerar det som hénder till Gud som en aktiv
partner i hennes liv utan att hon for den skull sjélv later
bli att tédnka eller agera. I sa matto har den postmoderna
ménniskan i Sverige och storhetstidens svensk mycket
gemensamt.

Boken dr mycket vilskriven och ger inblickar i en
forskares sitt att resonera som vittnar om stor lardom.
Den rekommenderas for alla som vill veta ndgot om den
svenska storhetstidens hogrestandspersoners sétt att tin-
ka och resonera kring livets ménga olika upplevelser av
medgang och motgéng.

Ulrika Wolf-Knuts, Abo

Martin Emanuel: Trafikslag pd undantag.
Cykeltrafiken i Stockholm 1930-1980. Mo-
nografier utgivna av Stockholms stad 222.
Stockholmia forlag, Stockholm 1912.408s.,
ill. ISBN 978-91-7031-241-0.

Denna bok &r en doktorsavhandling i teknikhistoria vid
KTH i Stockholm. Den behandlar cykelns roll som fort-
skaffningsmedel i Stockholm med sérskild tonvikt pa hur
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politiker och ledande tjanstemén i den lokala forvaltningen
sag pa cyklismen under omgestaltandet av stadens trafik-
nét decennierna kring mitten av forra seklet, med andra
ord den tid nér stora genomgripande fordndringar gjordes
av infartsleder, gator och den centrala bebyggelsen, till
stor del for att underlétta for den vixande trafiken, eller
korrektare uttryckt bilismen. Under denna tid intréffade
stora forandringar av cyklandet i Stockholm. Redan frén
borjan av 1930-talet skedde en anmérkningsvérd 6kning.
Denna 6kning fortsatte pa ett dramatiskt sitt under andra
vérldskrigets ar, naturligtvis till stor del beroende pa att
bildkandet da underkastades starka restriktioner. Att cykeln
upplevde en guldalder under kriget &r vdlbekant, mindre
bekant dr uppgéngen redan under 1930-talet. Efter kriget
sjonk cykelns andel av trafiken snabbt under 1950- och
1960-talen ner till nagra fa procent av hela trafiken. Det
berodde delvis pa att bilismen nu expanderade kraftigt
och gav cykeln simre utrymme. Bland politikerna an-
sdg man att biltrafiken nddvandiggjorde den hardhénta
omgestaltning av Nedre Norrmalm, som blev verklighet
pé 1950- och 1960-talen. Men cyklandets tillbakagédng
berodde ocksé pa att Stockholms tunnelbana nu stod klar
och kom att fylla en ansenlig del av arbetspendlingen till
och fran innerstaden.

Forfattaren vill i sin avhandling gora fluktuationerna
i cyklandet begripliga. Men sérskilt intresserar han sig
som ndmnts for hur Stockholms trafikplanerare behand-
lade cykeln i sina visioner av den stad for bilism, som
de sag framfor sig redan fore andra varldskriget. Var
utvecklingen sjélvklar och ofrankomlig? For att diskutera
detta gors i flera avsnitt jamforelser mellan Stockholm
och Kopenhamn, den senare en av Nordeuropas mest
cykelvanliga storstider. Dar hade cyklandet tidigare dn
i Stockholm blivit en viktig del av det dagliga livet och
av resorna till och fran arbetsplatserna. Och dér beholl
cykeln en starkare stéllning under hela den undersokta
perioden. I Kdpenhamn fanns ett vitalare motstand mot
att trafiken tilldts gora intrang i den gamla stadskdrnan,
och forutsattningarna for en mycket kostsam modernise-
ring var ocksa sdmre dér efter den ekonomiskt kéinnbara
tyska ockupationstiden. Tunnelbanebygge diskuterades
visserligen men genomfordes inte alls sa tidigt som i
Stockholm. Nér trafiken till sist &ndé borjade motivera
storre ingrepp hade den bilfientliga opinion, som borjade
framtrida i ménga l&nder omkring 1970, betydligt storre
mdjligheter att gora sina synpunkter horda dn vad som
varit fallet i Stockholm artiondena ndrmast efter kriget.
Om &ven sddana faktorer som det plattare landskapet
och det mildare klimatet i K&penhamn medverkade till
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skillnaderna i cykelintresse mellan stdderna diskuteras
déremot inte i avhandlingen.

Martin Emanuels studie bygger pa myndigheters
handlingar, viktigast kanske dem fran Gatukontoret och
Stockholms stadsfullméktige. Men till mycket stor del
har ocksa de olika huvudakttrernas publicerade artiklar
och debattinldgg utnyttjats. Cykelfraimjandets arkiv och
medlemstidning spelar viktiga roller. Det tryckta mate-
rialet, savil allehanda utgivna kéillor som vetenskapliga
uppsatser och arbeten, 4r sammantaget imponerande i
sin omfattning. Detta ar en gedigen, vil genomarbetad
doktorsavhandling, saklig och litt att folja. Oversikten
av tidigare forskning r intressant ldsning. Valgorande
nog dr inledningen fri frdn de pretentidsa teoretiska ak-
robatévningar, som numera anses obligatoriska i huma-
nistiska avhandlingar.

Emanuels tes ér att de ledande trafikplanerarna i Stock-
holm under efterkrigstiden linge betraktade cykeln som
ett omodernt transportmedel, som man inte behovde ta
mediberdkningen i nagon storre omfattning. Det ar de le-
dande aktdrerna och deras forestéllningar och virderingar
som stér i undersokningens fokus. En viktig fordndring
skedde omedelbart efter kriget, d@ vad Emanuel kallar
en “hushaéllande reaktiv stadstrafikregim” ersattes av en
“expansionistisk proaktiv regim”. Den forra lampade
efter ldgenhet allteftersom problem i trafiken uppstod.
Den senare forutspadde utvecklingen och slog in pé en
bestamd bana for att forvandla Stockholm till en modern
storstad dér bilismen skulle spela huvudrollen. Inspiratio-
nen himtades i mycket fran USA, dér ju ocksa cyklandet
spelade en obetydlig roll. Forst i borjan av 1970-talet
motte den expansiva regimen ett folkligt motstand och
de drastiska planerna pa breda bilvédgar rakt genom in-
nerstaden blev s& smaningom lyckligtvis skrinlagda.

Fyra birande kapitel behandlar dels cykeln i ytter-
staden, dels cykeln i innerstaden, dels 1930-1950, dels
1945-1970. Cykeln, som kring sekelskiftet 1900 mest
varit en leksak for sportintresserade méan ur medelklassen,
hade pa 1930-talet blivit ett vanligt transportmedel inom
arbetarklassen. I stdllet for att ga till jobbet hade man
borjat cykla. De ménga arbetare, som i slutetav 1930-ta-
let 1dmnade S6dermalm for modernare bostdder i Ham-
marbyhdjden och andra nérliggande fororter, cyklade
tillbaka till innerstaden till sina gamla jobb varje morgon.
Pendlingscyklandet var vid denna tid omfattande. Kanske
kan man ocksa se cykeln som en frihetssymbol under
1930- och 1940-talen, artionden nér cykelsemester pa
landsbygden var ett avkopplande noje fér manga. Bilen
var dnnu en otinkbar lyx. Men knappt var kriget 6ver
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forrédn cyklandet borjade minska snabbt. Emanuel ser
det som en foljd av att trafikplanerarna inte tog till vara
mojligheten att med sdrskilda cykelbanor underlétta for
cyklisterna, nér nu biltrafiken efter kriget hastigt 6kade
i omfattning. Det blev farligt eller olustigt att cykla i
den allt tdtare trafiken. Har kan man nog i avhandlingen
sakna en nirmare analys av vilken roll som den snart
utbyggda tunnelbanan spelade for cyklisterna. Med sti-
gande vélstand spelade knappast de pengar man sparade
inpéattcyklaistillet for att aka kommunalt ndgon stdrre
roll, sérskilt om trafiken pé gatorna upplevdes som mer
hotfull. Cykelpendlingen hade ju dnda till stor del berott
pé bristen pa vettiga kommunala transportmedel.

Planerarna sdg annorlunda pé ytterstaden (fororterna)
och innerstaden. Man menade att nér avstanden for de
boende till arbetsplatserna i innerstaden blev allt ldngre
skulle cykelpendlingen upphéra. Tunnelbana och pen-
deltdg skulle ta 6ver. I ytterstaden skulle cykeln i stéllet
fé rollen som ett redskap for lokala resor inom férorten.
Nagon arbetspendling per cykel till innerstaden var man
inte ndmnvart intresserad av att underldtta. Emanuel dis-
kuterar fragan om eventuella cykelbanor pé Essingeleden
och Centralbron (frdn Sodergatan till Tegelbacken). De
var pa tal men kom aldrig att effektueras. I dagens Stock-
holm kan man vél inte séiga att det skulle kinnas sérskilt
lockande att cykla pé Essingeleden eller i tunneln under
Soder. Men, som Emanuel séger, utvecklingen kunde ha
bliviten annan. Nér det géller cykeln i innerstaden verkar
planerarna inte ha gillat tanken alls, &ven om cyklister pa
egen risk fick tringas med bilarna om de ville.

Jag kan tycka att Emanuels analys av cyklandet i in-
nerstaden é&r litet ofullsténdig. Den branta nedgangen i
cyklandet anges med utgangspunkt fran gatukontorets
métningar. Men de tycks ha utforts vid tullarna och méter
vél ndrmast arbetspendlingen. Har sjunker cykelns andel
dramatiskt under decennierna efter kriget. Hur cykeln
daremot anvandes lokalt inom stadsdelarna forblir oklart.
Det var ju sé planerarna ténkte sig att den skulle utnyttjas
ifororterna. Emanuel redovisar ocksé uppgifter fran Vél-
lingby om att sé blev fallet. Néstan inga cykelpendlade
fran Véllingby omkring 1970 till innerstaden, men manga
cyklade lokalt i stadsdelen och dess nérhet. Detsamma
bor ha gillt innerstaden. Sjélv har jag bott 6ver 40 ar i
Stockholms innerstad och cyklat flitigt. Men aldrig annat
an korta resor, t.ex. i drenden till cityomradet. Jag har
aldrig ens lekt med tanken pé att cykla pa t.ex. Hornsgatan
eller S:t Eriksgatan eller ge mig ivédg dver tullarna. Om
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man bara undvikit de storre gatorna har det varit ganska
problemfritt att anvénda en cykel i innerstaden. Att cykla
blir i Emanuels avhandling litet for mycket synonymt
med att cykla till och fran arbetsplatsen.

Man kan vil sédga att den storskaliga omdaningen av
béde gatunit och bebyggelse som genomfordes i centrala
Stockholm efter andra vérldskriget &r ett gott exempel
pé den litet aningslosa tilltro till teknik och modernitet,
som pa manga sétt utmérkte Sverige infor och under
“rekordéren”. Det fanns inte mycket plats for cykeln i
denna nya trosvissa stadsvision. I efterhand kan man dock
tycka att trafiklosningarna trots allt var mera noédvindiga
och konstruktiva dn de omfattande kvartersrivningarna
pé Nedre Norrmalm. De senare var i mycket knutna till
trafikledernas omlaggning, men de gick definitivt mycket
langre dn vad som krévdes av trafikskal.

Emanuels avhandling 4r en trafikhistorisk studie. Han
har inte haft som uppgift att behandla cyklismen som
kulturellt fenomen. Vilka som cyklar och hur de upplever
cyklandet ligger utanfor fokus. Anda skymtar cyklandets
praktik ibland i den rika texten: cykelbuden pa 1940-talet,
de unga pojkar ur arbetarklassen som fyllde den viktiga
rollen av att kora ut varor fran stadens butiker och som
ofta irriterade bilisterna med sin kaxiga framfart. El-
ler "tolkningen” efter lastbilar, cyklister som med ena
handen holl sig fast i lastbilsflaket och 14t sig dras fram
léngs gatorna, en bild av hur langsamt faktiskt trafiken
fI6t fram forr 1dngs de smala innerstadsgatorna.

Aven om forfattaren strivar efter en balanserad fram-
stillning av sitt dmne och i regel lyckas mycket bra med
detta, anar man snart att han sjélv dr en hingiven cyklist
som med indignation ser pa trafikplanerarnas styvmoder-
liga behandling av cyklisterna under decennierna efter
kriget. Varderingarna kommer ibland fram i sprékbru-
ket och i avhandlingens slutkapitel, ddr Emanuel gar
langre fram i tiden &n titeln utlovar for att dversiktligt
skissera cykelns plats i dagens Stockholm. Pa 2000-ta-
let har bilismen i storstaden uppenbarligen kommit till
végs dnde: luftfororeningar, parkeringsproblem, kder
vid infarterna, dubbdécksfragan, trangselskatt, intresset
for motionsidrott och hélsoinriktad livsstil, cykelvanliga
partier som Stockholmspartiet och Miljopartiet som ofta
fatt en politisk nyckelroll, hela denna nya vérld har skapat
ett dppnare klimat for cykeln dn ndgonsin tidigare efter
andra vérldskriget.

Mats Hellspong, Stockholm



