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Abstract 
             Uppsatsens syfte och tema var att undersöka cykelrelaterat företagande utifrån ett  
             schumpeterianskt synsätt. Metoden var longitudinell och materialet utgick både från  
             uppgifter från Sveriges Handelskalender 1889/90 – 1965 och annan litteratur.  
             Undersökningen följde Lennart Schöns referenscykel för historiska förlopp. Cykeln  
             kunde kategoriseras som en konsumtionsvara i utvecklingsblocket för transporter.  
             Materialet visade hur cykeln som innovation fick ett mycket snabbt spridningsförlopp  
             i Sverige. Den introducerades av några få entreprenörer, som följdes av en hel svärm 
             av tillverkare - imitatörer. Världsutställningen i Paris 1867 fick stor betydelse för 
             velocipedens spridning. I Sverige uppstod snart agglomerationer av cykelföretagande  
             som utgick från Stockholm och det mellansvenska industridistriktet runt Uppsala och  
             Gävle. Föredagsdöden visade sig vara högre hos nya företag, Liability of Newness,  
             och mindre företag, Liability of  Smallness. Ett ökat strukturellt tryck medförde flera  
             fusioner från och med 1932. Bilismen åstadkom ett förändrat efterfrågemönster runt  
            1955, vilket inledde cykelbranschens nedgång. Importens frisläppande 1960 innebar  
             en dramatisk överlevnadskamp för företagen. År 1996 fanns det bara tre svenska 
             företag kvar i branschen av totalt 185 gjorda etableringar under perioden 1867-1965. 
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1. Inledning 
 
I den C-uppsats jag skrev 1998 undersökte jag hur cykelfabriken Rex i Halmstad hade 
utvecklats under den svenska industrins konjunkturfluktuationer.1 Vid den tidpunkten fanns 
det bara tre svenska cykelfabriker kvar av en tidigare vittomfattande cykeltillverkning i 
landet. Dessa kvarvarande fabriker låg alla inom en radie av cirka sju mil från varandra i 
Halland och Småland. Vid den tidpunkten ville jag gärna gå vidare och undersöka framför allt 
fabriken Skeppshults historia. Den tredje fabrikens historia, Monark i Varberg, var redan mer 
dokumenterad.2  
     I C-uppsatsen utgick jag från den österrikiske ekonomen Joseph Alois Schumpeters (1883-
1950) teorier om hur entreprenörskap och konjunkturcyklers strukturer får företag att 
utvecklas efter ett visst bestämt mönster under konjunkturens olika faser.3 Jag fann att 
cykelfabriken Rex i huvudsak följt de olika betingelser som branschen utsatts för. Tre 
generationers företagsledare på Rex hade uppvisat ett lyckosamt företagarbeteende, som lett 
företaget vidare genom varje periods specifika förutsättningar. 
 
1.1 Bakgrund, syfte, problemformulering och frågeställningar 
 
Under de år som gått sedan 1998 har min inriktning fördjupats, och min avsikt är att i 
möjligaste mån undersöka den totala svenska cykelindustrins utveckling från de första 
etableringarna 1867 med ett avslut 1960/1965. Undersökningens första avgränsningsår kan 
vara lämpligt, då världsutställningen i Paris 1867 kan räknas som en slags startpunkt för 
cykeltillverkningen. Cykeln kom att få spridning i många länder, så också i Sverige. Som 
avslutningsår för undersökningen har jag satt 1960/65 beroende på att importen av cyklar 
släpptes fri i Sverige1960, vilket fick en dramatisk påverkan på branschen. Jag följer dock 
branschen översiktligt fram till år 2000. Uppsatsen behandlar således långsiktiga tekniska 
förändringar och har både en kvantitativ och kvalitativ utgångspunkt. 
     I listorna över företagare inom cykelrelaterad tillverkning gör jag ingen åtskillnad på om 
personerna under tidens gång tillverkade cyklar på ett hantverksmässigt eller ett industriellt 
sätt. I början är tillverkningen naturligtvis mer hantverksmässig. 
     Min avsikt är att pröva J. A. Schumpeters teori, om hur en innovation som ger en 
entreprenör en vinst leder till att andra personer snabbt följer i hans spår, och att det inom kort 
finns en hel svärm av imitatörer. När detta sker över samhällslivet i sin helhet och de samlade 
ansträngningarna sprider sig genom det totala ekonomiska systemet, åstadkommes en 
vågrörelse av ekonomisk uppgång. Så småningom mättas marknaden, företag läggs ned eller 
köps upp och förloppet utmynnar i en kris, som Schumpeter kallade för ”kreativ eller 
skapande förstörelse”. 
     Samtidigt är syftet också, att på mikronivå (företagsnivå) belysa hur ekonomisk 
omvandling och tillväxt kan ske, och vilken roll småföretag och småföretagare kan ha spelat i 
denna process.4  I detta sammanhang vill jag även undersöka om det administrativa 
Bergslagen, med sin historiska bakgrund av traditionell järnhantering, uppvisade några 
eventuella fördelar vid de tidigaste företagsetableringarna inom cykelindustrin.  
     I uppsatsen behandlar jag däremot inte eventuella nätverk inom branschens företagande, då 
det skulle ha blivit ett alltför omfattande arbete. 
      Kan det då vara av intresse att syssla med dylik forskning? Schumpeter själv menade: 

                                                 
1 Arwill-Hörmander (1998). 
2 Se exempelvis: Olsson, S-O (1994), s. 35 – 41. 
   Sandklef (1946). 
3 Svedberg (1994). 
4 Jämför med Gratzer (1998), s. 9. 
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                  ”Konjunkturcykeln kan inte definieras och klarläggas som ett slags genomsnitt mellan 
                       oberoende förändringar i enskilda branscher, men beteendet hos enskilda branscher, 
                       som å ena sidan skapar och å den andra reagerar på förändringarna i näringslivet som 
                       helhet, kräver en specialstudie av var och en av dem”.5  
                      

Med detta som stöd menar jag att det finns skäl att undersöka cykelindustribranschens 
livscykel under cirka ett sekel, från 1867 till 1960/65, utifrån både ett småföretagarperspektiv 
och utifrån ett konjunkturiellt och strukturellt synsätt. 
 
Frågeställningarna utifrån mina syften är: 
 
1. Finns det en överensstämmelse mellan Schumpeters teorier och en faktisk utveckling inom  
    en bransch, i det här fallet cykelindustrin? 
2. Hur har företagandet inom cykelrelaterad industri sett ut beträffande tillväxt, överlevnad  
    och nedläggning? 
3. Uppvisade det administrativa Bergslagen med sin historiska bakgrund av traditionell 
    järnhantering några eventuella fördelar vid de tidigaste företagsetableringarna?  
4. Kan det finnas fog för att anlägga ett genusperspektiv på branschen? 
 
Jag har valt att inleda uppsatsens huvuddel med en kort redogörelse över cykelns tekniska 
utveckling. Begreppet velociped levde kvar i Sverige ända fram till 1936, då man i den nya 
vägtrafikstadgan ersatte ordet velociped med ordet cykel.6 Jag använder orden som 
synonymer före år 1936.  
 
1.2 Forskningsläge och teori 
 
Den cykliska rytmen mellan hög- och lågkonjunkturer hade observerats vid mitten av 1800-
talet.7 Joseph Schumpeter, som var väl medveten om dessa konjunkturvågor, strävade efter att 
hitta en analysmetod, som kunde förklara svängningarna och som skulle kunna vara 
användbar för mänskligheten. De tankarna fanns redan utvecklade i ungdomsverket Theorie 
der Wirtscaftlichen Entwicklung, som utkom 1912. För att konstruera en modell för den 
ekonomiska processen över tiden, menade Schumpeter att man var tvungen att bortse från alla 
yttre faktorer som till exempel krig, institutionella förändringar eller förändringar i 
handelspolitik. Han till och med bortsåg från tillväxt, om ökningen löpande kunde absorberas 
av systemet utan att några märkbara störningar uppstod.8 
     Att det trots allt händer något i vår värld, att entreprenörer genomför nya kombinationer av 
produktionsmedel och etablerar ett företagande, menade Schumpeter, berodde på människors 
inre drivkrafter: 
                     ”Först och främst har vi drömmen och önskan att grunda ett privat kungarike 

och vanligen, dock inte nödvändigtvis, också en dynasti. … Så har vi viljan att 
                            segra … Slutligen har vi glädjen i att skapa, att få saker och ting gjorda, eller 
                            helt enkelt att ge utlopp åt energi och uppfinningsrikedom.” 9 
 

                                                 
5 Svedberg  (1994), s. 63. 
6 Darphin (1995), s. 32. 
7 Svedberg (1994), s. 345.  Fransmannen Clément Jugler hade funnit konjunkturcykler som sträckte sig över  
   sju till elva år, juglarcykler. Engelsmannen Joseph Kitchin hade observerat svagare cykler med kortare  
   periodicitet, kitchincykler. Dessa varade i 40 månader, det vill säga 3½ år. Längre vågrörelser över 40 till 50 år,  
   som kallades kondratieffcykler efter den ryske ekonomen N. D. Kondratieff hade också identifierats. 
8 Ibidem, s 48- 51 
9 Ibidem, s. 21-23. 
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Schumpeter ansåg att en entreprenör var en person som såg och förverkligade vad som redan 
existerade på ett nytt sätt. Han menade vidare att det sker ryckigt och oregelbundet och att 
detta karaktäriserar begreppet ekonomisk utveckling (eller företagande, red. anm.).  
Schumpeter avsåg följande fem fall av entreprenörskap:10  
1) En ny vara – en som konsumenterna ännu inte är bekant med – eller en ny kvalitet av en 
vara införs.  
2) En ny produktionsmetod lanseras, det vill säga en som ännu inte är utprövad i den berörda 
tillverkningsbranschen. Metoden behöver inte grunda sig på vetenskaplig upptäckt och kan 
också vara ett nytt sätt att marknadsföra en vara.  
3) En ny marknad öppnas, där ifrågavarande lands tillverkningsindustri inte tidigare varit 
företrädd, vare sig denna marknad har funnits tidigare eller inte. 
 4) En ny källa till råvaror eller halvfabrikat erövras, oavsett om denna källa redan funnits 
eller först måste skapas. 
 5) En ny organisation genomförs av vilken bransch som helst. Det kan vara att skapa ett 
monopol, till exempel genom kartellbildning, eller att bryta ett monopol. 
     Det är inte nödvändigt att de nya kombinationerna utförs av företagare som redan finns, 
utan Schumpeter påstod att nya kombinationer i regel skapas av nya företag, som inte uppstår 
ur de gamla utan börjar producera jämsides med dem. De nya kombinationerna måste hämta 
de nödvändiga produktionsmedlen från gamla kombinationer. Att nya kombinationer 
genomförs betyder således att det ekonomiska systemets befintliga tillgångar på 
produktionsmedel används på ett annat sätt11 
     I och med att någon av de nämnda faktorerna inträffar, introducerar entreprenören något 
nytt och utmanar det invanda, det vill säga genomför någon slags innovation. Detta kräver 
både djärvhet och styrka och för detta belönas entreprenören med vinst, vilket i sin tur gör att 
andra personer vill göra likadant. Inom kort finns det en hel grupp/svärm av företagare, vars 
samlade ansträngningar resulterar i en ekonomisk rörelse som fortplantar sig som en slags 
vågrörelse. På så sätt slutar teorin om entreprenören i teorin om konjunkturcykeln.12 
Schumpeter ansåg att det både var logiskt och nödvändigt att föra upp innovationen som en 
distinkt faktor i den ekonomiska förändringen.13  
     För att få den analytiska modellen att fungera tänkte sig Schumpeter ett slags ursprungligt 
jämviktstillstånd (jämviktsgrannskap) där innovationer, frånsett yttre faktorer, rubbade denna 
jämvikt. Som exempel nämnde han ”järnvägskonjunkturer” som en kraft som kunde 
åstadkomma ett tillstånd av högkonjunktur. Efter en utvecklingsperiod når de nya 
företagsstrukturernas produkter eller tjänster sina marknader, där de knuffar ut föråldrade 
produkter, tjänster, produktionsmetoder och företag. Sålunda framtvingas en process av 
likvidering, återanpassning och absorption då systemet kämpar sig tillbaka till ett nytt 
jämviktstillstånd (jämviktsgrannskap).14 En slags kreativ förstörelse har härmed skett.  
     Schumpeter ansåg att konjunkturernas enheter med nödvändighet måste ligga mellan 
jämviktsgrannskapen och att det däremellan vanligtvis finns fyra faser nämligen: 
högkonjunktur, recession, depression och uppsving. Analysen får inte godtyckligt börja från 
vilken punkt eller fas man vill, utan måste alltid börja efter uppsvinget och i början av en 
period av högkonjunktur. Dessutom måste man förstå att ”krafterna” som fungerar i 
uppsvinget är helt andra än de krafter som verkar i högkonjunkturfasen. 

                                                 
10 Svedberg (1994). Inledningen s. XXI, (Egna kursiveringar). 
11 Ibidem, s. 1-3. 
12 Ibidem. Inledningen s. XXI. 
13 Ibidem, s. 52. 
14 Ibidem, s. 54. 
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Hur kommer det sig då att förverkligandet av innovationer, till skillnad från ”uppfinningar” 
eller experimenterande, koncentreras till vissa tidpunkter?15 Schumpeter menade att svaret på 
detta var att så fort det sociala motståndet mot allt som var nytt hade övervunnits, var det 
mycket lättare att göra samma sak igen och även göra liknande saker i olika riktningar16. En 
första framgång borde alltså alltid följas av en klunga av imitatörer. Vissa innovationer, som 
att bygga ut järnvägsnätet i ett land eller att elektrifiera det, kunde ta upp emot femtio till 
hundra år och medföra djupgående förändringar för människor, både beträffande ekonomi och 
kulturella mönster. 
 
                        ”Det nya i detta fall behöver åratal för att börja fungera och ännu längre tid 
                          för att utöva full effekt på placeringen av industri och jordbruk, tätorternas 
                          framväxt, utvecklingen av tillbehör, dotterföretag och så vidare.”17 

 
”Det nya” kunde åstadkomma både kortare fluktuationer och längre underliggande dyningar. 
Andra innovationer eller grupper av innovationer kunde uppstå och försvinna på några år.18 
Därför var det rimligt att tillstå att många cykler rullade på samtidigt och påverkade 
varandra.19  Schumpeter ansåg att en modell, med tre cykler med olika längd, skulle komma 
att fungera ett bra stycke in i framtiden som analysmodell för de beräkningar som behövde 
göras.20  
     Den första av de ”långa vågorna” från 1783 till 1842, brukar kallas för den första 
industriella revolutionen. Ångmaskinen var den teknik som stod i fokus för omvandlingen, 
och tekniken gav upphov till beteckningen ”ångans och stålets tidsålder”. En konsekvens av 
de nya kombinationerna och innovationerna blev järnvägsnätets utbyggnad över hela världen 
under 1800-talet.  
     Den andra långa vågen, eller den andra industriella revolutionen mellan åren 1842 till 
1897, byggdes upp med förbränningsmotorn/elmotorn som teknologisk innovation. Elkraften 
och bilismen blev konsekvenserna under 1900-talet. 
     Under den tredje långa vågen eller den tredje industriella revolutionen från 1897 till 1970-
talets omvandling är det framför allt kring elektroniken och mikrotekniken, som den stora 
innovationsutvecklingen koncentrerats och som satt igång det stora uppsvinget 21  
     Eftersom det tar lång tid att utnyttja potentialen i de innovationer som har legat till grund 
för de riktigt stora omvandlingarna kom 1800-talet till stor del att handla om spridning av 
ångkraften och 1900-talet handlade mycket om samhällets anpassning till bilismen. 
     Schumpeter förde också fram begreppet den skapande förstörelsens process. Detta innebär 
att motorn i den ekonomiska processen drivs av att nya konsumtionsvaror, nya 
produktionsmetoder och transportsystem eller nya marknader skapas. När den ekonomiska 
strukturen obönhörligen utvecklas förstörs den gamla strukturen inifrån. Schumpeter ansåg att 
denna skapande destruktion var kapitalismens kärna.22 
 
 
 

                                                 
15 Svedberg (1994), s. 55. 
16 Ibidem, s. 56. Författarens kursivering. 
17 Ibidem, s. 53. 
18 Ibidem, s. 57.  
19 Ibidem, s. 58. Författarens kursivering. 
20 Ibidem, s. 60- 61. Schumpeter fann att Kondratieffcykler varade mellan 54 och sextio år och att 
    de uppvisade sex kortare cykler på vardera mellan nio och tio år. Det är de så kallade Juglarcyklerna.  
   Varje sådan cykel kunde sedan i sin tur delas in tre Kitchincykler på cirka 3½ år. 
21 Schön (2000), s. 435. 
22 Svedberg (1994), s. 67-68. Termen kreativ förstörelse används även. 
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Ett schumpeterianskt synsätt är ett vanligt perspektiv i historisk ekonomisk forskning.   
Svenska ekonomer som Erik Dahmén, Johan Åkerman med flera, har förfinat Shumpeters 
teori om de diskontinuerligt uppkommande svärmarna av innovationer, och termen 
teknologisk  system eller utvecklingsblock har använts. Erik Dahmén har särskilt intresserat sig 
för de krafter som verkar inom detta. Det betonas att teknologiska förändringar oftast är 
grundorsak till de långsiktiga vågrörelserna. Detta teknologiska system har ofta ansetts 
dominera hela utvecklingsblocket och den långa konjunkturvåg som orsakas av denna 
teknologi. Enligt det synsättet uppstår en omvandlingsfas som en följd av att ett ”kluster” av 
teknologiska innovationer uppträder.23  
     Enligt Dahmén är det primära i ett utvecklingsblock komplementariteten kring viktiga 
innovationer, det vill säga att nya beroenden uppstår på olika håll i samhället. Dessa kan 
uppstå mellan olika företag och branscher, mellan produktion och infrastruktur, mellan 
processer och kunskap eller mellan produktion och institutioner. Lagar och regler kan gynna 
eller missgynna till exempel agerandet på nya marknader eller samverkan mellan branscher.24  
     I de komplementära föreningarna utvecklas nya egenskaper, vilket kan ske med stor 
snabbhet och också språngartat. Det tar sålunda olika lång tid för alla dessa 
komplementariteter att utvecklas och tillgodoses. De olika komponenterna befinner sig i 
obalans med varandra under ett omvandlingsskede. Flaskhalsar och motsättningar uppstår och 
ny kompetens och nya investeringar kan behövas. Obalanserna kan för en tid bromsa 
effektiviteten i hela utvecklingsblocket och leda till att långsiktiga investeringar måste 
utvecklas på flera områden samtidigt. Komplementaritet kan alltså bidra med både språngvis 
förändring och tröghet.    
     Efter hand förbättras komplementariteten mellan de olika elementen i blocken, och allt fler 
delar anpassas till varandra och balansen och stabiliteten i ekonomin och institutionerna 
växer. Effektiviteten ökar, kompetensen inom det nya sprids och infrastrukturen förbättras. 
Samtidigt som standardiseringen av produkter och processer tilltar, möjliggörs också 
utbytbarheten mellan olika resurser. Då kan rörligheten för olika faktorer inom den rådande 
strukturen öka, vilket medför att konkurrensen och rationaliseringstrycket stegras.  
 På samma gång har emellertid också motståndet mot förändringar av strukturen vuxit sig 
starkare hos både företag och organisationer, och det krävs kriser för att försvaga rådande 
intressen och strukturer, ändra inriktningen och ge plats för nya utvecklingsblock kring nya 
innovationer och nya komplementariteter.  
     De betydande innovationer eller teknologiska system som Dahmén beskriver, har oftast 
handlat om kraftförsörjning och kommunikationer, och har haft en bred påverkan på all 
verksamhet. Alla dessa innovationer har givit upphov till nya produkter och nya 
produktionsprocesser. De har åstadkommit nya kunskapsbehov, de har förändrat lokalisering, 
transport- och kommunikationssystem och boende, och de har skapat nya komplementariteter 
och nya sammanhang. Det är egentligen inte de stora innovationerna i sig som frambringar 
omvandlingen, då dessa redan har introducerats tidigare. I stället beror omvandlingsprocessen 
på det långsamma spridningsförloppet och den vidare potentialen hos innovationen, då den 
har kommit in i det nya sammanhanget och bildat nya strukturer. För närvarande är 
elektroniken i fokus i ett sådant utvecklingsblock och har omfattande verkningar.25 
 
Lennart Schön har utifrån denna tidigare forskning utarbetat en analys för historiska cykliska 
förlopp. Beträffande konjunkturernas cykler menar Schön, att man i Sverige alltsedan 
industrialiseringens början kan urskilja ett mönster med följande förlopp: kris-omvandling-
rationalisering-kris. Vanligtvis har detta förlopp tagit 40-50 år. 

                                                 
23 Magnusson (1996), s. 345 
24 En senare forskare som också kopplat till detta begrepp är Lennart Schön (2000). 
25 Schön (2000), s. 22- 26. 
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             ”Under omvandlingsfaserna, som sträckt sig över 20-25 år, har förnyelsen varit omfattande. 
Nya strukturer har uppkommit med en ny inriktning på tillväxten. Nya tekniska system och 

                  nya produkter har spridits i snabb takt och investeringsökningarna har varit kraftiga. Även den 
     ekonomiska politiken har förnyats och förhållandet mellan nationerna har förändrats samtidigt 

                  som perioderna har varit konfliktfyllda.”26 
 

Många nya företag har startats under omvandlingsfaserna, företagen investerar på lång sikt 
med nya anläggningar och det finns ett stort behov av ny kunskap, utbildning och kompetens 
som motsvarar den nya tekniken. 
     Under rationaliseringsfaserna, som varat mellan 15 och 20 år har förhållandena varit mer 
stabila både beträffande produktion, samhällsinstitutioner och internationella relationer. 
Världshandeln har vuxit i snabb takt, samtidigt som konkurrensen ökat och rationaliseringarna 
tilltagit. Som en följd av detta har effektiviteten också ökat kraftigt. Fusioner är vanliga och 
företagen investerar kortsiktigt. Företagarna har också varit intresserade av att få ut vinster 
från de tidigare gjorda investeringarna. Förloppet har lett fram till en internationell kris som 
återigen blir betydelsefull för att försvaga gamla intressen och ändra verksamheter över till 
nya banor. Så har detta blivit upptakten till en ny omvandlingsperiod. Kriserna har utgjort 
gränser mellan skilda strukturer. Schön kallar dem sålunda för strukturkriser och han menar 
att dylika inträffade i slutet av 1840-talet, i början av 1890-talet, i början av 1930-talet och 
kring mitten av 1970-talet.27 
     Växlingarna mellan kris, omvandling och rationalisering, som upprepats under de olika 
perioderna, ser Schön som ett långt cykliskt förlopp. Han kallar förloppet som spänner över 
40-50 år för en strukturcykel.  De långa cyklerna har uppträtt under många olika perioder, där 
individuella faktorer har satt sin prägel på olika faser av cykeln. Vågorna utgör både ett 
tidsmässigt och ett logiskt sammanhang, som bildar en referenscykel för analysen av 
historiska skeenden. 
                     ”En strukturcykel över 40-50 år kan ge intrycket av att livet och historien fångats 
                          i ett slutet, deterministiskt system. Så är inte fallet. Cykeln beskriver ett sätt att röra  
                          sig, men de cykliska banorna kan gå i olika riktningar mot olika mål och över dess 
                          banor har var tids aktörer stort inflytande.28 
 

Citatet ovan blir tydligt när man jämför utvecklingen under de olika strukturcyklerna. 
Forskare som L. Schön och O. Krantz vill i högre grad än andra forskare lyfta fram de 
inhemska förhållandena och deras betydelse för det långsiktiga omvandlingsförloppet - en 
slags ”hemmamarknadsmodell”. De nämner då särskilt de inhemska institutionerna, 
lagstiftningen - cykeltillverkningen var till exempel skyddad av inhemska tullar - och de 
svenska råvarorna. Andra forskare menar att eftersom Sverige är ett litet land med en stor 
utrikeshandel har landet varit mycket känsligt för internationella strömningar och kriser, både 
politiska och ekonomiska sådana. Mellan de båda synsätten finns givetvis en interaktion, där 
hemmamarknaden har spelat stor roll under förnyelsefasen och exportens betydelse har spelat 
större roll under rationaliseringsfasen.29 
     Inom strukturcykeln kan man även se kortare cykler. Man finner de ”vanliga” 
konjunkturerna på i medeltal runt fyra år. Dessutom kan man se två investeringscykler på 
cirka 15-25 år, så kallade byggcykler (long swings). Den första byggcykeln påbörjas i 
föregående strukturcykels kris med förnyelse, för att sedan fortsätta med en kort 
rationalisering under omvandlingsfasen. Den andra byggcykeln inleder en kulmination under 

                                                 
26 Schön  (2000) s. 23-24. 
27 Ibidem, s. 24. 
28 Ibidem, s. 31. 
29 Ibidem, s. 34-37. 
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rationaliseringsfasen, fortsätter över i en lång rationalisering och mynnar sedan ut i en ny kris. 
Se diagram1 nedan.30 
 

Diagram 1 Referenscykel för analys av historiska förlopp.  
 
STRUKTURCYKEL 40-50 år 
 
Strukturkris                      Omvandling                     Rationalisering                         Strukturkris 
     
BYGGCYKEL 15-25 ÅR                                        BYGGCYKEL 15-25 ÅR 
 
Förnyelse:                        Kort rationalisering:         Kulmination:          Lång rationalisering: 
    Nya utvecklingsblock          Finansiella kriser                           Stabilisering                      Stordrift, vidgade 
         regionalt koncentrerade                                                           spridning av                         marknader, ökad  
              stora obalanser                                                                         förnyelsen                           konkurrens 
 
                  Ökad vinstandel                                                                    Stigande löneandel, pressade vinster 
                      Uppgång på lönemarknaden                                                Modernisering av vardagslivet 
 
                            Inflationstryck                                                                  Stabilisering av penningvärde/deflation 
 
 

 
Strukturkris                    Omvandlingskris                  Kulmination                         Strukturkris 
1845/1850                               1865/1870                                     1875/1880                                     1890/1895 
1890/1895                               1905/1910                                     1915/1920                                     1930/1935 
1930/1935                               1950/1955                                     1960/1965                                     1975/1980 
 
 
1975/1980 
Källa: Schön, (2000) s. 32-33  
 

 
Karl Gratzer har i sin avhandling undersökt automatbolagens branschlivscykel mellan åren 
1899-1931. Han rekonstruerade varje enskilt företags livsförlopp och även livscykeln för hela 
branschen. Gratzer använde sig av ett schumpeterianskt perspektiv för att belysa innovation 
och finansiering, småföretags sysselsättningsgenererande effekt, dess ägande och förändring 
under företagens livslopp. Han undersökte företagar- och ägarstrategier under olika faser av 
branschlivscykeln och ägnade uppmärksamhet åt kvinnligt företagande samt samarbetets 
betydelse i branschen. Särskild tyngdpunkt lades på branschens nedgångsfas.31 
Gratzer beskrev den makroekonomiska omgivningen, det allmänna, men även det 
branschspecifika regelverket, som åstadkom möjligheter eller begränsningar för aktörerna. 
Studien omfattade 121 mindre aktiebolag och 374 styrelseledamöter och verkställande 
direktörer som var aktiva vid företagsstarten. Alla vid grundandet och nedläggningen 
verksamma ägare identifierades. Branschen och samtliga företag från deras uppkomst till 
deras avveckling beskrevs. Syftet var att söka ny kunskap om de ofta, enligt författaren, 
förbisedda småföretagens livsvillkor, och att på mikronivå belysa hur ekonomisk omvandling 
och tillväxt kan ske och vilken roll småföretag och småföretagare kan ha spelat i denna 
process.32  

                                                 
30 Schön (2000), s. 32-33. 
31 Gratzer (1998), s. 22. 
32 Ibidem, s. 9. 
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Avhandlingen var en longitudinell studie och de främsta fördelarna med en sådan studie är att 
den bidrar med mer information än vad tvärsnittsdata gör, samt att den information man får av 
en longitudinell studie är nödvändig för att förstå en förändringsprocess. Nackdelarna är 
individuella förändringar hos undersökningsobjekten under undersökningsperioden. Individer 
(både personer och företag) kan förändras genetiskt, de uppnår olika stadier och åldras. De 
kan också nå samma tillväxtstadium vid olika åldrar. Till sist är de longitudinella studierna 
också tidskrävande.33 
     För att kunna göra jämförelser mellan automatbolagen och andra företag skapade Gratzer  
kohorter. Varje kohort eller generation bestod av företag som hade etablerats vid samma 
tidpunkt. I hans undersökning var det aktiebolag som hade grundats i Stockholm åren 1899, 
1909 och 1921, och han följde dessa företag fram till 1990.34  
     I avhandlingens demografiska del fäste Gratzer avseende vid företagens livslängd och 
förmåga att överleva liksom olika slags företagsdöd. 
     Gratzers slutsatser beträffande automatföretagen inom livsmedelsbranschen var att det 
både var en produkt- och en metodinnovation som uppfyllde Schumpeters krav på en 
innovation. De introducerades på den nordiska marknaden 1898 och överfördes från 
europeiska städer, först till Kristiania (Oslo), och året därpå till den svenska marknaden via 
två mäklare. De kan betraktas som professionella grundare som organiserade ett bolag kring 
ett projekt. Enligt Schumpeter behöver inte entreprenörsfunktionen bäras upp av en enda 
individ. Mäklarna drog sig snabbt ur företaget och deras andelar övertogs av andra 
intressenter, som inte verkade ha tillfört något nytt. Gratzer kallade dem 
”kretsloppsföretagare” som använde eller upprepade en redan etablerad nyhet.35  
     De automatbolag som grundades 1899 hade ett temporärt monopol genom en patenterad 
automat och under introduktionsfasen indikerades en hög förväntad avkastning. Snart nog 
plagierades drivanordningarna till automaterna. Patentlagstiftningen kunde inte förhindra 
imitation, utan enbart fördröja situationen i två år. I och med detta inleddes ett prisfall, vilket 
minskade förväntningen på hög vinst. 
     En tydlig person framträdde som förgrundsgestalt och innovativ företagare under 
spridningsprocessen. Det verkar även ha varit samme person som imiterade patentet. Därmed 
banade han väg för en liten svensk småföretagsbaserad specialindustri som kunde expandera 
och spridas på marknaden också i mindre städer utanför Stockholm. Att varken mäklarna, den 
innovative företagaren eller majoriteten av efterföljarna hade någon tidigare erfarenhet av 
branschen stöder, enligt Grazers undersökning, Schumpeters antagande att nya kombinationer   
skapas av nya företag och företagare. Också imitationen bars upp av nya företag, som inte 
hindrades av gamla investeringar, utan kunde satsa i något nytt.36 
     Grazer fann också att de företagare som satsade på automatrestauranger hade en tidigare 
gemensam bakgrund som skyltmålare. Han menade att denna kuvösverksamhet hade skapat 
kontaktytor till automatrestaurangerna och såg denna verksamhet som avgörande. Ett tjugotal 
företag sysslade med skyltmåleri i Stockholm runt förra sekelskiftet. Antalet personer som  
kunde knytas till dessa företag var förmodligen ännu större, men mängden personer som 
kunde se de nya möjligheterna och var kapabla att kombinera resurserna på ett nytt sätt, var 
däremot begränsad.37 
     Olika typer av företagare kunde också urskiljas under olika faser av branschens utveckling. 
Under innovationsfasen fann Gratzer, att de två nämnda mäklarna hade en ren 

                                                 
33 Gratzer (1998) s. 22. 
34 En kohort är sålunda ett antal företag som har samma startår, och som man sedan följer. 
35 Ibidem, s. 92. 
36 Ibidem, s. 231. 
37 Ibidem, s. 80. 
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yrkesskickliga personer från sitt omland, för det andra bidrog ett sådant industriellt centrum 
till att underleverantörer växte fram i området. Det tredje skälet skulle vara att industrin och 
dess centrum skapade en gynnsam miljö för utveckling och tillväxt, en miljö där nya lösningar 
och produkter skapades.46 Det liknas vid en slags företagaranda: ”…but are as it were in the air, 
and children learn many of them unconsciously.”47 
     Marshall menade att om dessa tre skäl var uppfyllda var industridistriktet ett faktum. En 
agglomeration av företag inom en bransch är således främst beroende av externa faktorer som 
skapar grund för lokalisering och koncentration. Industridistriktet kan sägas vara den lyckade 
agglomerationens förlängning. De endogena faktorer som bidrar till den gynnsamma och 
dynamiska miljön kan främja en livskraftig utveckling under en längre tid, en slags 
självgenererande process.48 
     Här kan det vara lämpligt att göra en jämförelse med Gustaf Utterströms undersökning 
från 1957 om lin- ylle- och bomullstillverkning i Sverige. Undersökningsperioden sträckte sig 
från frihetstiden fram till mitten av 1800-talet. Han fann att i områden, där befolkningen haft 
svårt att enbart kunna försörja sig på jordbruket, växte ett omfattande behov av binäringar och 
tillverkning av hemslöjd fram bland allmogen.49 I älvdalarna i Ångermanland och Hälsingland 
och södra Västerbotten var vissa så kallade svaljordar lämpliga för linodling, och ett 
lindistrikt med linslöjd kom att växa fram i de områdena. Även i Medelpad och Gästrikland 
odlades det ganska mycket lin. Linberedning, spånad och vävning blev mycket vanlig i dessa 
trakter och en allmän ”tyst kunskap” förekom. Särskilda spinnskolor inrättades redan runt 
1740-talets början, och man sökte, både från privat håll och från olika myndigheters sida, öka 
kvalitet och kunskap genom premieringar av lärftet.50 En tydlig region av linhantering fanns 
således här före det industriella genombrottet. Vid industrialiseringen kom nedre Norrland att 
distanseras av Sjuhäradsbygden i Älvsborgs län. Det området hade ett bättre geografiskt läge i 
förhållande till den nya råvaran – bomullen.51   
     Också i Viskans dalgång fanns det förutsättningar för linodling. Där man inte kunde odla 
lin hade man får. Ett västsvenskt textilbälte med hemslöjd kom att växa fram med 
tyngdpunkten förlagd i Sjuhäradsbygden. Bältet omfattade även Halland (speciellt stickning) 
samt Västbo och Östra härad i Småland. Gränsen österut var dock inte skarp.52 Vissa bönder, 
knallarna, gav sig iväg för att sälja sina egna och grannarnas tillverkade alster. Det rörde sig 
inte enbart om vävda eller stickade produkter, utan även allehanda trä-, järn- och 
metallprodukter förekom. Förutom gårdfarihandeln med sitt ”knalleri” kom även en 
omfattande förlagsverksamhet att växa fram i området. En handelsorganisation kom att 
byggas upp av handlandena, främst i Borås men även i Ulricehamn, samt av förläggarna. 
Denna organisation kom att sträcka sig långt utanför det västsvenska hemslöjdsområdet.53 
     Utterström påvisade att samma socknar och pastorat, där linslöjden hade haft sin 
höjdpunkt, senare blev huvudcentra för bomullsvävnaden. Flera förbindelselinjer går att spåra, 
från 1700-talets och tidigare århundradens hemslöjd i Sjuhäradsbygden, fram till 1800-talets 
hem- och fabriksindustri som grundades på bomull. Utterström menade att det som sannolikt 
betytt mest för kontinuiteten genom tiderna var yrkesskickligheten och handelslynnet. Detta 
skulle i sin tur delvis ha varit betingat av en karg natur och det geografiska läget. Den stora 
befolkningsutvecklingen var även betydelsefull i förloppet.54 Synsättet liknar Marshalls. 

                                                 
46 Olsson, F (2007), s. 15-16. 
47 Ibidem, s. 16. Jämför med ”Gnosjöanda”. Egen anm. 
48 Ibidem, s. 16. Samtidigt kan ett sådant distrikt vara sårbart vid en eventuell konjunkturnedgång. 
49 Utterström (1957), s. 6. 
50 Ibidem, s. 28 – 49. 
51 Ibidem, s. 71. 
52 Ibidem, ss. 71, 95. 
53 Ibidem, s. 114. 
54 Ibidem, s. 122. 
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Fredrik Olsson redogör vidare för hur Andrew Popp tagit fasta på Marshalls tankar och idéer 
från slutet av 1800-talet om industriella agglomerationer och funktionen hos industriella 
distrikt i sina studier av Englands keramik- och porslinsindustri 1850-1914. För att förklara 
vilka faktorer och mekanismer som ligger bakom uppkomsten, utvecklandet och förändringen 
av industriella agglomerationer måste man titta på två grupper av orsaker. Den ena 
orsaksgruppen är faktorer skapade av teknologisk förändring och den andra beror på 
marknadens förändring, till exempel förändrad efterfrågan eller priset på insatsvaror. Dessa 
två kategorier av faktorer påverkar både den historiska förändringen och utvecklingen av den 
rumsliga lokaliseringen och utvecklingen av branschspecifika företag. Då det är svårt att i ett 
historiskt sammanhang studera nog så viktiga faktorer som sociala relationer, närhet, nätverk 
mellan företag och aktörer inom samma bransch och region, bör man studera den kvantitativa 
empiri som finns tillgänglig. Det historiska sammanhanget medför att man inte kan förutsätta 
att alla industriella distrikt är flexibla, likformiga eller framgångsrika, vilket antas i dagens 
”klustermodeller”. I stället bör analysmodellerna vara relativt öppna och på så sätt mottagliga 
för variationer i den observerade empirin.55 En dylik inställning berättigar återigen till en 
undersökning liknande min. 
     I sin avhandling definierade Fredrik Olsson begreppet region som den geografiska enhet 
som preciseras utifrån antingen sin politiska definition, till exempel det administrativa 
Bergslagen, eller sina ekonomiska och funktionella egenskaper och kännetecken. Med 
agglomeration menade Olsson, utifrån Marshalls lokaliseringstankar, en faktisk geografisk 
sammangyttring av industriell verksamhet utifrån likheter hos arbetskraft, råvaror och energi.  
Med kluster åsyftades, utifrån Popps (och Wilsons) definition att ett industridistrikt inbegriper 
ett större geografiskt område, som är sammankopplat utifrån sina likheter beträffande 
produkter, teknologi, marknader eller institutionella regleringar. Här fokuseras på betydelsen 
och funktionen i en geografisk koncentration av företag inom en bransch och/eller relaterade 
branscher.56 Ovanstående terminologi kommer att följas i min egen undersökning. 
     Olssons mål var att studera den ekonomiska regionen Mellansverige utifrån ett historiskt 
och empiriskt material om järnhantering.57 Han påvisade i sin avhandling att vissa industriella 
centra vuxit fram i det administrativa Bergslagen, där yrkeskunskap/tyst kunskap haft stor 
inverkan på tidig industriell etablering. För att undersöka om just detta områdes kompetens 
och ekonomiska utveckling skiljer sig från övriga riket undersökte Olsson sysselsättnings- 
nivån på socken- eller församlingsnivå i fyra tvärsnitt 1805, 1855, 1890 och 1910, både i det 
administrativa Bergslagen, det ekonomiska Mellansverige och det övriga Sverige. Härigenom 
kunde han identifiera vissa industriella agglomerationer i Mellansverige. Genom att dela upp 
undersökningen i branschspecifika grupper såsom gruvindustri, järnbruk/verk, metallindustri 
och trä-, pappers- och cellullosaindustri kunde han fastställa vilka branscher som dominerade 
inom respektive industrisocken.58 Då fokuseringen låg på järnindustrin ansåg Olsson att 
förekomsten av metallindustri och dess förlängning i verkstadsindustin måste ses som en 
indikator på en regional potential för klusterbildningar, i den meningen att branschen stod för 
en innovativ utveckling av nya produkter. I ett långsiktigt perspektiv måste man dessutom 
beakta betydelsen av en historisk tradition bakåt i tiden beträffande produktion och 
produktutveckling. 59 
                ”Industriella kluster skapas och växer genom att de klarar av att förändras med de nya förut- 
                    sättningarna om den växande industrin inom ett geografiskt område har den specifika kompetens 
                    och den kritiska massa som krävs för att bilda ett dynamiskt industriellt kluster”.60 

                                                 
55 Olsson, F (2007), s. 16-17. 
56 Ibidem, s. 23, 26. 
57 Ibidem, s. 14. 
58 Ibidem, s. 101. 
59 Ibidem, s. 27. 
60 Ibidem, s. 27. 
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Fredrik Olsson fann en historisk kontinuitet från åtminstone 1500-talet, när det gällde 
järnhanteringens lokalisering inom gränsen för det administrativa Bergslagen. Näringen har i 
högsta grad varit central inom detta område ända fram till 1900-talets början. Det har varit ett 
aktivt område för produktion, förnyelse och utveckling inom svensk järnhantering.61  
     En gammal industribygd behöver dock inte självklart vara innovativ. Den kan lika gärna   
utgöra en konserverande miljö, där det kan gå åt andra hållet med risk för stagnation och 
kreativ förstörelse 
      Om man ser på den strukturomvandling inom järnhanteringen, som inföll under slutet av 
1800-talet med ny teknik, försöksverksamhet och fullskaliga pionjäranläggningar, finner man 
att den i huvudsak lokaliserades till de centrala och nordöstra delarna av Mellansverige. I 
detta sammanhang måste man även ha transporternas betydelse i åtanke. Det gäller framför 
allt järnvägarna och Trollhätte- och Strömsholms kanalprojekt. Industrin och dess ägare kom 
att till stor del i enskild form bygga och driva järnväg i regionen, det vill säga att det fanns 
tydliga inomregionala initiativ. Kanalerna kom också att byggas med stort privat inslag. Detta 
innebar att industrin i de centrala och östra delarna av Mellansverige i högsta grad var 
delaktig och pådrivande i sin egen och regionens vidare utveckling.62 
     Utifrån sambandet med järnhanteringen under den kraftigaste expansionsfasen 1626-1650 
och de hundra största verkstadsföretagen i Sverige 1931, såg Fredrik Olsson en geografisk 
koppling till Mellansverige. Härigenom har han försökt att finna den historiska kontinuiteten 
beträffande metallindustrins tydliga expansion under 1800-talets senare hälft och verkstads- 
industrins framväxande bransch.63 Just 1800-talets sista årtionden och 1900-talets första 
decennium var en dynamisk period där det fanns plats för både små och stora enheter. Den 
nya verkstadsindustrin hade geografisk närhet till järnhanteringens tidigare verksamheter i ett 
kluster av företagande och industriell produktion. Alla delar av Mellansverige upplevde inte 
ett industriellt genombrott samtidigt. Vissa agglomerationer, särskilt i de västra delarna, gick 
en relativ tillbakagång till mötes beträffande järn- och stålindustrin, medan samma industri 
koncentrerades till de östra delarna av Mellansverige.64 
     Fredrik Olsson konstaterade sålunda att de centrala delarna av Mellansverige alltsedan 
1500-talet uppvisat en tradition av järnhantering och omvandling inom näringen. De 
agglomerationer av näringen som han funnit, ansåg han ha skapat en grogrund för en 
specialiserad arbetskraft, som utgjorde en stor del i det man kan kalla en kritisk massa. Här 
kunde man också utanför jordbrukssektorn finna en tradition av produktion, som i sin tur även 
genererade en lokal marknad. 65 
     Järnhanteringen och dess relaterade branscher genomgick en strukturrationalisering under 
slutet av 1800-talet och början av 1900-talet. I denna dynamiska period av ny efterfrågan och 
nya förutsättningar för industriell verksamhet kunde de centrala och östra delarna av 
Mellansverige möta denna nya tids förändrade krav på produkter och produktion med 
industriell förmåga och kompetens. Regionen klarade av att både ställa om produktionen och 
bli en ledande region för den fortsatta industriella och ekonomiska utvecklingen i Sverige. 
Detta tolkade Fredrik Olsson som att detta kluster, som bildades under denna period, 
inkluderade en region med en historiskt uppbyggd kompetens. Samma områden bidrog till en 
stor del av det svenska industriella genombrottet. Området präglades av atmosfären ”industry 
in the air” beträffande de produkter och den produktion som utgick från järnets olika 
användningsområden. Fredrik Olsson ansåg även slutligen, att kontaktytorna i de redan 
nämnda lokala marknaderna borde ha påverkats av metallindustrins tillväxt så att de nya 

                                                 
61 Olsson, F (2007) s. 178-179. 
62 Ibidem, s. 180-181. 
63 Ibidem, s. 181. 
64 Ibidem, s. 183. 
65 Ibidem, s. 184. 
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framväxande ägargrupperna lokaliserades till städer även utanför Mellansverige och de 
traditionella koncentrationerna av järnhanteringen.66 
 
Sven-Olof Olsson, har forskat om näringslivet i Varberg. Han har därmed intresserat sig 
cykelfabriken Monark och bland annat klargjort hur det gick till, när först cykelbolagen 
Monark och Nymans fusionerades 1960 och hur sedan även Husqvarnas cykel- och 
mopedtillverkning huvudsakligen förlades i Varberg 1961.67 S-O Olsson har även sökt 
förklaringar till svensk cykelindustris tillbakagång och då resonerat om utvecklingsblockens 
betydelse för denna utveckling.68  
 
Kersti Ullenhag har intresserat sig för den tidiga industrialismens framväxt i Uppsala, där 
cykelfabrikationen hade en framskjuten position. Hon har kopplat samman Schumpeters teori, 
om hur entreprenörernas aktivitet bestämmer konjunkturförloppen genom att se och 
förverkliga nya kombinationer av produktionsmedel, med olika storföretag i Uppsala - bland 
annat Nymans cykeltillverkning.69 
 
Jean-Paul Darphin, har gjort en omfattande studie över Nymans Verkstäder i Uppsala.70 
 
Gert Ekström har i bild och text dokumenterat svensk cykelhistoria.71 
 
Från min C-uppsats har jag dokumentation i form av intervjuer och opublicerade personliga 
manuskript från personer i familjen Rothstein, ägare till Maskinfabriken Rex.  
 
Övrig litteratur redovisas i löpande text. 
 
Enligt min kännedom finns det inte någon annan studie över cykelrelaterad industri med ett 
longitudinellt anslag och som grundar sig på ett empiriskt material liknande mitt. 
 
1.3 Metod  
 
Undersökningen utförs som en historisk longitudinell branschstudie för att hitta eventuella 
mönster, generella drag och se en förändringsprocess över tiden. Det är främst en kvantitativ 
analys, grundad på ett empiriskt material som utgår från de uppgifter om velociped- och 
cykeltillverkare jag hittat i Sveriges Handelskalender från 1889/90 till och med1965. Jag har 
gått igenom samtliga volymer från1861 till 1965.  Källornas trovärdighet är stor, i och med att 
det är ett officiellt material, men en källkritisk granskning visar att det ändå finns ganska stor 
osäkerhet rörande dem. Därför jag måste även förlita mig på annan litteratur, då 
dokumentationen från Handelskalendrarna inte kan anses som tillräcklig. Felkällorna följer 
nedan.  
För att få en så stor helhetssyn över hela branschen som möjligt jämförs mina empiriska 
resultat mot redan befintlig forskning inom cykelbranschen. Även kvalitativa avsnitt ingår i 
uppsatsen. 
 
 

                                                 
66 Olsson, F (2007) s 184-185. 
67 Olsson, S-O (1993) och (1994). 
68 Olsson, S-O (1995). 
69 Ullenhag (1984). 
70 Darphin (1995). 
71 Ekström (1987) och (2001). 
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Felkällor: 
     * Den tidigaste velocipedtillverkning i Stockholm från 1867/68 går inte att spåra i HK. Det 
är först i 1889/90 års HK som jag, genom att jag vet vilka personer jag ska leta efter, kan 
finna noteringar om två personer som tillverkade velocipeder. Det kan finnas personer som 
jag inte känner till. Ibland är det slumpen som gjort att jag har funnit en cykeltillverkare på 
någon ort. 
     * Ordet velocipedfabrik finns som sökord först i 1891-1892 års HK. Detta ord är emellertid 
ett samlingsnamn för både cykeltillverkning och därtill relaterad hantering, exempelvis 
tillverkning av frihjulsnav eller förnickling. 
     * Många företagare som uppges som ”velocipedtillverkare” eller som ”velocipedfabrik” 
omnämns sedan som cykelreparatörer på respektive ort. Det är då svårt att avgöra om det är 
cykeltillverkning eller cykelmontering som avses. Jag inkluderar därför alla som rubriceras 
som ”velocipedfabrik”. 
     * Ett antal personer/företag som omnämns i litteraturen finns inte under cykeltillverkarnas 
rubrik i kalendrarna, och då behövs en efterhandskonstruktion. Ibland kan man hitta dem 
under någon annan rubrik. Många återfinns under rubrikerna ”mekaniska verkstäder” eller 
”gjuterier”. 
     * Några år kan man inte hitta en del företag som man vet existerar, då de har stått i HK 
tidigare, utan de dyker upp i kalendern först efter ett antal år. I sådana fall får man inte tro att 
företaget har lagt ned sin verksamhet, utan ha kontroll på att det är samma företag som 
återkommer flera år senare. Kompletterande information om velociped-/cykelföretag och 
företagare måste därför hämtas från eventuell tidigare forskning och litteratur i ämnet. 
     * En del företag var redan bolag innan de startade med velocipedtillverkning, medan 
återigen andra hade börjat som velocipedtillverkare långt innan de bildade bolag. I 
bolagsmaterial, som förvaras på Riksarkivet i Stockholm, hittar man uppgifter om när ett 
bolag har bildats, likviderats eller gått i konkurs. Detta har jag inte kontrollerat, då det hade 
varit alltför tidskrävande. Alla cykeltillverkare var dock inte aktiebolag, och om hur dessa 
företag slutade sin cykeltillverkning är svårt att ta reda på. I vissa fall kan man, genom att slå 
på företagarens namn i personregistret i HK, följa dem och finna att de slutar sin tillverkning 
av cyklar och övergår till en annan verksamhet. De har alltså inte avslutat sin verksamhet och 
inte heller likviderat sitt företag eller gått i konkurs.72  
     Sammanfattningsvis beträffande felkällorna vill jag återigen betona, att en viss osäkerhet 
finns angående det empiriska materialet. 
 
För att kunna jämföra företagens livscykler under denna långa period kommer jag att använda 
mig av vissa demografiska termer. Företag föds (etableras) eller dör (läggs ned/likvideras, 
fusioneras eller går i konkurs). Företagen kan också befinna sig i sin barndom, ungdom, 
medelålder eller ålderdom. Det innebär att det är det en longitudinell studie som behandlar 
långsiktiga förändringar/tekniska förändringar inom cykelrelaterad verksamhet. 
     

                                                 
72 En hel del företagare har avlidit mitt under sin verksamhet. Ibland kan man se att en kompanjon har drivit 
företaget vidare i något eller några år, och sedan hur cykeltillverkningen så småningom upphört. I andra fall har 
den kvarvarande kompanjonen drivit företaget vidare, och att företaget sedan fortsatt i ytterligare någon 
generation. I ytterligare andra fall kan en änka ta över företaget, tills nästa generation blivit vuxen, eller själv 
drivit företaget med hjälp av en prokurator.  Påfallande många brödrapar är involverande i branschen. 
Utan att ha gjort någon noggrann undersökning har jag funnit 5 konkurser och 7 likvidationer. 
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Då en velociped/cykel består av så många komponenter är det svårt att plocka ut de företag 
som tillverkar ”hela”cykeln till skillnad från dem, som enbart tillverkar hjulnav eller 
förnicklar. Därför har jag tagit med alla företag som rubriceras som ”Cykeltillverkare” i 
Sveriges Handelskalender i tabeller och beräkningar. 
      
För att pröva om Schumpeters teorier kan stämma överens med verkligheten under en 
branschs livsförlopp, stöder jag mig framför allt på de tre forskarna nedan .  
     * Så långt det är möjligt försöker jag finna jämförelser med Karl Gratzers avhandling om 
automatbolagsbranschens utveckling. Innovation, entreprenör och imitatör är begrepp som 
bland annat förekommer i hans studie. 
     * Beträffande konjunktur- och strukturavsnittet följer jag Lennart Schöns referenscykel för 
analys av historiska förlopp. Denna referenscykel kommer att ligga till grund för en 
diskussion om hur cykelindustrins branschlivscykel utvecklades. 
      * Jag tar hjälp av Fredrik Olssons avhandling om det administrativa Bergslagen, centrala 
och östra Mellansverige och tillkomsten av industriella centra. Här kan jag pröva om det finns 
någon giltighet för klusterteorin och teknologiska landvinningar inom ett utvecklingsblock 
beträffande den gren av verkstadsindustrin som cykelbranschen utgör. Denna jämförelse sker 
kontinuerligt. 
  
Det är viktigt att notera att de procentsiffror som jag får fram i alla tabeller i avsnitt 3, bara 
finns till för att jag ska kunna göra beräkningar, jämförelser och kunna dra slutsatser av 
materialet. Det handlar om alldeles för få undersökningsobjekt och för osäkra underlagssiffror 
för att de ska kunna vara verkligt pålitliga, och får sålunda inte tas alltför bokstavligt - ibland 
kan procenttalen ses som orimliga. 
      
Uppsatsen skulle naturligtvis ha kunnat utgå från ett annat perspektiv med andra teorier och 
hypoteser. Det schumpeterianska förklaringssättet med innovationernas och entreprenörens 
betydelse för uppkomsten av de långa vågorna ifrågasätts av en del forskare, till exempel 
Angus Maddison. Han håller inte med om att vågorna skulle ha uppstått med någon slags 
regelbundenhet, utan ser det som en hypotes med ett deterministiskt betraktelsesätt utan 
förankring i verkligheten. Maddison menar istället att stora förändringar inom ekonomisk 
utveckling sätts igång av någon slags ”systemchock”, som kommer att skaka om de etablerade 
internationella mönstren. Dessa är oförutsägbara och startas oftast av en yttre eller slumpartad 
händelse. Maddison anser sig ha funnit fyra sinsemellan helt olika faser med olika längd, 
nämligen 1820-1913, 1913-1950, 1950-1973 och från 1973 och framåt. 73 Jag har inte tagit 
med Maddisons åsikter som jämförelse med Schumpeters utan har stannat inför Schöns. 
 

2. 1. Cykelns tekniska utveckling 
 
Ingen kan egentligen sägas ha uppfunnit velocipeden! 
     I St. Giles kyrka, i byn Stoke Poges  nära Windsor i England, finns ett omtvistat åttafärgat 
kyrkfönster som kallas för the Bicycle Window. Det är den första kända avbildningen av ett 
tvåhjuligt fordon, som liknar en cykel. Fönstret föreställer en ängel utan vingar (en pojke), 
som alltmedan han blåser i en basun sparkar sig fram bland molnen på en sparkcykel med ett 
stort bakhjul och ett litet framhjul. Två män, klädda i kläder från Oliver Cromwells tid (1649-
1658), flankerar ängeln. Så vitt vi vet, konstruerades en sådan sparkcykel först på 1790-talet. 
Ingen vet hur gammalt fönstret är, men det har tidigare funnits i den närliggande herrgårds- 
byggnaden och flyttades till kyrkan efter andra världskriget. Kanske har konstnären målat 

                                                 
73 Maddison  (1991), ss. 85, 103-104, 123. 











 24 

2.2 Cykelns introduktion i Sverige  
 
Redan 1818 hade man i Sverige kunnat läsa om en springmaskin, Draisinen, i tidningen 
”Konst och NyhetsMagasin för Medborgare af alla klasser”. Denna notis, plus ytterligare en 
velocipedpresentation i ”Inrikes tidningar” 20 augusti året därpå gav upphov till en del 
byggen i Sverige, men redan på 1830-talet var denna opraktiska och klumpiga uppfinning 
glömd av de flesta. 
     Starten för den svenska cykeltillverkningen kom i stället 1867 precis som ute i Europa, i 
och med att vagnmakare J. W. Östberg från Stockholm hade varit på världsutställningen i 
Paris och därifrån tagit med sig en ny idé. Det var en löpmaskin av trä med trampor 
monterade på framhjulet. Detta var den redan nämnda Michautcykeln/Michauxcykeln.  
     Hemkommen efter världsutställningen tillverkade fabrikör Östberg de fyra första cyklarna 
och dessa så kallade ”Östbergare” ställdes ut på Berns salonger.105 Östberg startade även en 
skola för velocipedister i de la Croix´ salong vid Brunkebergstorg i Stockholm. På sommaren 
samma år öppnade Östberg ett velocipedstall på Djurgården, där man kunde hyra velocipeder 
per timme. För ynglingar i välbeställda familjer blev det en modefluga att ta sig fram på 
velociped, och i september 1869 anordnade Östberg den första velocipedtävlingen på 
Djurgården. Tävlingen gick ut på att åka en viss träcka så långsamt som möjligt, utan att sätta 
foten i marken.106 Dessa ”benskakare”- vägar och gator var av dålig kvalitet - var försedda 
med tillverkningsnummer och man vet att minst 150 exemplar tillverkades av Östberg.107   
      Också bruksägaren, ingenjören och affärsmannen Joseph Stephens på Huseby bruk i 
Småland hade besökt samma världsutställning och fått incitament till att bygga velocipeder, 
varav några till och med exporterades.108  
     Ytterligare ett exempel på att cyklar tidigt byggdes i Sverige finns från Östnors 
Welociped-bolag 1869. Sex smeder anställda på Mora Mekaniska Fabrik byggde en cykel, 
som var till för uthyrning.109 Därutöver bör två exempel fogas till innovationens/ 
innovatörernas skara. Tidskriften Ny Illustrerad Tidning som samma år publicerade den 
första svenska cykelritningen, samt företagsledaren August Nilsson på just Mora Mekaniska 
Fabrik. Förmodligen var det denne man som låg bakom idén med velocipeduthyrningen, 
sedan han hade studerat utländska tidskrifter.110  
     Runt om i landet satte enskilda personer igång med att bygga sina egna speciella 
velocipeder med både ett (monocyklar), två (bicyklar), tre (tricyklar) eller fyra (quadricyklar) 
hjul.111 Var man snickare, tillverkade man ramen, hjulen och den så kallade bakstammen av 
trä, och fick hjälp av en smed att sko hjulen med stålband plus diverse förstärkningsbeslag av 
järn. Var man smed tillverkade man själv hela cykeln av järn.112 
Samtidigt som intresset för de svårmanövrerade, obekväma och tunga ”benskakarna” med 
sina järnbandskodda trähjul började dö ut på mitten av 1870-talet, reste Östberg till England 
och blev imponerad av det stora cykelintresset där. ”Höghjulingarna” var på modet i England 
och han tog med sig idéerna hem till Sverige och importerade också ett antal höghjulingar.113   

                                                 
105 Ekström (2001), s. 15. Det finns olika uppgifter i litteraturen, beträffande om det var ett eller två år senare. 
106 Olsheden & Olsson, S (1970), s. 11-15. 
107 Ekström (2001), s. 16. Man till och med hade en viss export till Finland och Ryssland. 
108 Ibidem, s. 16. Enligt bokföringen på Huseby 1869 finns antecknat ”28 hjul till velocipeder” samt  
     ”12 velocipedrar bestämda för Bombay”. Hela cykeln byggdes på Huseby, eventuellt förutom vissa  
      trädetaljer som tillverkades på orten.  
109 Ibidem, s. 16-17. Sex smeder, som jobbade som arbetare på symaskinsfabriken Mora Mekaniska Fabrik  
      byggde 1869 en primitiv cykel. Denna velociped hyrdes sedan ut för 5 ¾  öre per dag.  
110 Ibidem, s. 16.  
111 Darphin (1995), s..25. 
112 Ekström (2001), s. 19. 
113 Olsheden & Olsson, S. (1970), s. 18-22. 
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J. W Östberg satte återigen igång en innovativ tillverkning, nu med de importerade 
höghjulingarna som förebild.114 Under 1870- och 1880-talen var cykeltillverkningen mycket 
måttlig i Sverige. Efterfrågan var liten och få importerade cyklar såldes. Dessa första cyklar 
var mycket dyra och oftast var det läraren, handlaren, en tjänsteman eller en mer besutten 
person som ägde en sådan. Det kunde till och med hända att herrskapen på herrgårdarna reste 
över till England och köpte en cykel där.115 Östberg upphörde så småningom med sin 
verksamhet, då han med sina hantverksmässiga tillverkningsmetoder inte kunde möta 
efterfrågekraven på nya material och modeller.116 
     Maskinagenten Per From grundade 1883 i Stockholm den första svenska cykelfabriken 
tillsammans med ingenjör Carl Bissmarck från Halmstad. Bissmarck lämnade firman efter 
bara ett halvår, From fortsatte som ensam ägare cykeltillverkningen 1884 och han räknas som 
den förste svensk som inledde en cykeltillverkning i större skala.117 Han var dessutom under 
flera år den ende yrkesmässige cykeltillverkaren i landet. De första velocipederna, som alla 
tillverkades på hantverksbasis, var höghjulingar, men från och med 1887 började han att i 
mindre skala tillverka säkerhetscyklarna. Det första året tillverkades det knappt tjugo 
velocipeder. Efterfrågan steg dock undan för undan, och produktionen för åren 1896 och 1898 
var tre hundra respektive nära tusen stycken. 118 
     Två instrumentmakare i Uppsala tillverkade var för sig velocipeder 1888. I det ena fallet 
rörde det sig om Anders Nyman, som hade börjat reparera velocipeder och som detta år 
tillverkade sin första velociped - en höghjuling. Emellertid dog Nyman året därpå och hans 
änka drev instrumentsliperiet och den finmekaniska verkstaden vidare i fyra år tills sönerna 
Adolf Fredrik och Janne 1893 kunde överta verkstaden och därmed starta en cykel- 
fabrikation.119 I det andra fallet rörde det sig om Johan Rabén, som dock efter fyra år lade ned 
cykeltillverkningen 1893 och återgick till att enbart syssla med instrumenttillverkning.120 
     På 1890-talet kom sedan en hel svärm av nya cykeltillverkare i Sverige, samtidigt som 
konkurrensen var stor från de lätta, importerade engelska cyklarna med ram och framgaffel av 
ihåliga tunna stålekrar. De var också försedda med gummidäck.121 Parallellt infördes också 
cyklar med ram som var tillverkade av raka stålrör, så kallad ”Diamont-typ”, och som blev 
föregångare till dagens cykelramar. Under samma årtionde lärde man sig även att tillverka 
slutna lager som kunde smörjas och skyddas mot damm. Importen av Dunlop-däck till 
Sverige inleddes 1893 och efterhand kom både Dunlop-ringar, Michelin-slangar och däck och 
andra liknande typer att tillverkas i Sverige på licens, samtidigt som importen av originaldelar 
pågick.122 
 

3.1 Cykeln som innovation 
 
När är tiden mogen för att en ny vara, en innovation, ska accepteras av den stora majoriteten?  
     Dennis Johnsson hade 1818 öppnat ett slags ”ridhus” i London, Johnson´s Pedestrian 
Hobby-horse Riding School vid the Strand, och det blev en mycket populär sysselsättning 
bland Londons unga manliga eleganter att rida på löpmaskinen. Löpmaskinen kom att kallas 
the dandy-horse, ”snobbhästen”, eller the hobby-horse, ”trähästen”.123 Men von Drais´ 

                                                 
114 Olsheden & Olsson, S. (1970), s. 18-19. 
115 Berntsson Melin, VMÅ, (1994), s. 5. 
116 Ekström (1984), s. 35. 
117 Darphin (1995), s. 48-49. 
118 Ekström (1984), s. 108-112. 
119 Darphin (1995), s. 55. 
120 Sveriges Handelskalender 1889/90 t.o.m. 1895 
121 Ekström (2001), s. 19. 
122 Darphin (1995), s. 27. 
123 Nordisk Familjeboks Sportlexikon, del 2 (1939), s. 396. 



 26 

opraktiska löpmaskin hade redan på 1830-talet glömts och hamnat i facket för ”onyttiga 
leksaker”.124   
     J. W. Östbergs kopior av de utländska Michaut- /Michauxcyklarna hade i Sverige haft sin 
blomstringstid mellan 1869-1871, när det var högsta mode att åka velociped i Stockholm och 
då särskilt på Djurgården.125 År 1889 skrev Adolf Östberg i Hjulsport att ”benskakaren” hade  
sett sina bästa dagar och att dess glansperiod inte hade varat länge.126 Velocipedintresset 
avtog när nyhetens behag hade försvunnit, och vaknade inte förrän de nya lättare 
höghjulingarna introducerades. 
     Höghjulingens konstruktion och pris tilltalade framför allt välsituerade, våghalsiga och 
vältränade unga män. Äldre män och kvinnor uteslöts då de inte vågade använda den på grund 
av, att man antingen måste behärska en akrobatisk teknik, att tippningsrisken var stor eller att 
moraliska skäl hindrade. Ett socialt tryck från olika grupper och intressen skulle dock tvinga 
fram en annan cykelkonstruktion.127 Först sedan Starleys säkerhetscykel hade kommit ut på 
marknaden 1884, kunde också andra personer våga närma sig cykeln som företeelse. 
     I början tyckte folk att säkerhetscyklarna var fula med sina lika stora hjul och 
kedjedrivning till bakhjulet. Dessutom satt tramporna så lågt mitt emellan hjulen att man 
kunde bli dammig och smutsig om skorna. Motståndet mot dessa cyklar var stort i början.128 
Kvinnliga cyklister, klädda i speciella cykelbyxor, kunde till nöds accepteras. Riktigt 
passande ansågs det dock inte förrän drottning Victoria hade beställt två stycken trehjulingar 
till den kungliga familjen. 
     Nu menade plötsligt alla att höghjulingarna såg löjliga ut, och i England började man kalla 
dem för pennyfarthings, eftersom man tyckte att hjulen liknade en stor pennyslant och en liten 
farthing. Dessförinnan hade begreppet höghjuling inte existerat, då de ju hade varit de 
”vanliga” velocipederna. Denna attitydförändring visade bara att höghjulingarna hade spelat 
ut sin roll.129  
     Att cykeln började få en viss spridning också i Sverige visar följande uttalande från 
Halland: 
                    ”1882 såg jag den första cykeln. Det var en på Berte Herrgård som hade den.  Det 
                      samlades en massa människor för att se på den och det var rent ett vidunder när han 

kom. Herrskapen på gårdarna reste över till England och köpte de första cyklarna där. 
                      Det dröjde länge innan bönderna skaffade sig en sådan lyx.”130 

    
Att det var en helt ny vara som introducerades på marknaden och som konsumenterna inte var 
bekanta med tidigare, kvalificerar cykeln till benämningen innovation enligt Schumpeters 
definition.131 Att denna tekniska nyhet utvecklades, samtidigt som ett nytt utvecklingsblock 
vilande på elkraft, trafik och kommunikationer växte fram i slutet på 1890- talet, visar att 
cykeln som innovation kom vid rätt tidpunkt. Ett nytt konsumtionsmönster, beroende på en 
rad faktorer, höll på att växa fram. Man kan till exempel nämna städernas tillväxt samtidigt 
som en befolkningsökning skedde, samt att en viss reallöneökning inträffade samtidigt med en 
lagstiftning om arbetstidsförkortning. Cykeln blev inte längre förbehållen en besutten 
minoritet. Den var fortfarande mycket dyr, men undan för undan låg det inom möjligheternas 
ram att skaffa en velociped, på till exempel avbetalning.132 Cykeln blev ett 
                                                 
124 Ekström (2001), s 15. 
125 Östberg, A (1889), s. 3. 
126 Östberg, A (1889), s 2. Adolf Östberg var son till vagnmakare J. W. Östberg och blev en stor förespråkare för 
     cykelsporten i Sverige. 
127 Bijker, m. fl. (1993), s. 34-39. 
128 Ekström (2001), s. 27. 
129 Roberts (1980), s. 22. 
130 Berntsson-Melin (1994), s 5, VMÅ, 1994. (Cykeln måste ha varit en höghjuling. Egen anmärkning.) 
131 Svedberg (1994), s. 2. 
132 Ekström (2001) s 29. Vid 1880-talets slut kostade en höghjuling 225 kronor eller mer, en säkerhetscykel  
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fortskaffningsmedel som bröt isoleringen på landsbygden och gjorde det möjligt att söka 
arbete på längre avstånd från hemmet.133  
     I Adolf Östbergs bok Hjulsport (1889) fokuserades mycket av innehållet på sport- och 
tävlingsverksamhet. En mängd velocipedklubbar växte fram i Sverige, precis som i andra 
länder. Först ut var Göteborgs Velociped Klubb 1882.134 Medlemsantalet i Stockholms 
Allmänna Velociped-Klubb blev, när den bildades 1894, så stort som 750 medlemmar. Att 
inte bara ”rikemän” var med, utan även borgare, ”sportsmän” och kvinnor sökte sig till 
klubben visar på det nya konsumtionsmönster som höll på att växa fram.135  Under 1900-talets 
första hälft fokuserade cykelfirmorna ofta sin reklam på cykelsemestrar, där ytterligare en 
målgrupp kunde nås. Cykeln var inte längre en innovation, utan den var accepterad som en 
allmän konsumtionsvara med många användningsområden, trots att den fortfarande var 
ganska dyr.136 
 
3.2 Innovationsfas med eventuella innovatörer och entreprenörer och tidig 
      expansionsfas  med tidiga imitatörer 
 
Enligt Schumpeter koncentreras förverkligandet av innovationer till vissa tidpunkter, där de 
kommer att få ett inflytande på näringslivet. Detta sker när det sociala motståndet mot det nya 
övervunnits och en första framgång följts av en klunga av företagare, som vill göra liknande 
saker i olika riktningar. Så, när förverkligandet av innovationen cykeln kom att få sitt 
genombrott i slutet på 1890-talet, lockades mycket riktigt en mängd företagare att satsa i den 
nya verksamheten.  
    Under spridningsprocessen kunde inte alla företagare generaliseras som lika, utan 
vagnmakare J. W. Östberg får ses som förgrundsgestalt. Han var cykelinnovatören som 
introducerade och lanserade den nya idén i Sverige från världsutställningen i Paris1867.137 
Han var även den förste cykelentreprenören, då enligt Schumpeters definition av 
entreprenörskap också kan inberäknas att en ny vara införs i landet, det vill säga de 
importerade Michautcyklarna.138 Sonen Adolf menade att fadern aldrig tidigare sett en 
velociped före Parisutställningen, men att han genast hade blivit eld och lågor för detta nya 
fortskaffningsmedel.139 Därtill måste J. W. Östberg också ses som kreativ imitatör, eftersom 
han ju startade den första serietillverkningen av ”benskakare” och senare även tillverkningen 
av höghjulingar efter utländsk förebild. Hur pass många utländska förebilder av barncyklar 
som han hade sett är obekant, men Adolf berättade om hur han som fyraåring fått en 
barncykel, som fadern tillverkat 1869.140 
Även ingenjören och affärsmannen Joseph Stephens på Huseby Bruk, företagsledaren Anders 
Nilsson och de sex smederna på Mora Mekaniska Symaskinsfabrik måste räknas till skaran av 
kreativa imitatörer. 

                                                                                                                                                         
     cirka 300 kronor, en trehjuling som var passande för kvinnor eller anpassad för transporter mellan 250-500  
     kronor. En säkerhetscykels kostnad i penningvärdet för år 2000 motsvarar över 4.000 kronor. 
133 Ekström (1984), s 85-86. Cykeln hade också många andra sociala effekter. 
134 Ekström (2001), s 33. Efter Göteborg kom velocipedklubbar i Stockholm 1884, Hörby och Malmö 1886,  
     Sundsvall, Lund och Helsingborg 1887, Landskrona, Ystad och Örebro 1888. Därefter följde ett stort antal 
     orter och städer under 1890-talet. 
135 Ibidem, s. 33-34. 
136 Ibidem, s 54, 69, 72. År 1900 kostade en dam- eller herrcykel från Per Froms Velociped AB 350 kronor. År  
      1931 låg priset på ungefär 155 kr. och år 1939 en cykel med ballongdäck från Gefle velocipedfabrik 160 kr. 
137 Till de verkliga innovatörerna måste bröderna Michaut i Paris räknas, då de efter att de hade satt trampor på  
      framhjulet började tillverka de första cyklarna 1863. Ekström, G. (2001) s 15. 
138 Svedberg (1994), Inledningen s. XXI. 
139 Ekström (1984) s 23 
140 Ibidem, s. 34. 
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Tabell 3.2.1 Antal företag under innovationsfas och tidig expansionsfas 
 

Årtal Nyetablerade Avslutade Totalt 
1883/84 1  1 
1888 2  3 
1891 1  4 
1893 1  5 
1894 1  6 
1895 2 1 7 
1896 9  16 
1897 2  18 
1898 7  25 
1899 9 1 33 
Tot. 35 2 33 

Källa: Egen databas. 

Så många som 35 företagare hade satsat i den tidiga verkstadsindustrins nya bransch.145 Hur 
klarade de sig i konkurrensen och varifrån kom de?  I tabellerna 3.2.2 och 3.2.3 på sidan 30 
följer en kort uppräkning av de första velocipedfabrikanterna, antal tillverkningsår, om orten 
ligger i den Mellansvenska regionen (MS) och eventuellt inom det administrativa Bergslagens 
(BL*) gränser, eller i övriga Sverige (ÖS). 
     Beträffande företagens överlevnad har jag summerat samtliga företags tillverkningsår för 
respektive region och delat summan med antal företag för att få fram en genomsnittssiffra 
som går att jämföra. Här pekar resultatet på att Mellansverige och det administrativa 
Bergslagen inte hade någon relativ fördel gentemot övriga Sverige under velocipedens 
innovationsfas och tidiga expansionsfas. Jag har delat upp perioderna i före 1895 och 1895-
1899. För den förstnämnda perioden finner man att det bildades lika många etableringar i 
Mellansverige som i övriga Sverige, nämligen tre stycken i varje region. Inga etableringar alls 
gjordes i Bergslagen. Alla förlades till städerna Stockholm och Uppsala, det vill säga 100 %. 
Räknar man bort Anders Nyman, som dog efter ett år, ser man att den genomsnittliga 
överlevnaden låg på 37 år för Mellansverige jämfört med övriga Sveriges 29 år. Att företagen 
i Mellansverige kom att få en sådan lång överlevnad, beror förmodligen på den mycket 
lyckosamma överlevnaden för Nymans företag i Uppsala. 
     I tabell 3.2.3  finner vi att 29 stycken företag etablerades under perioden 1895-1899. Tolv 
stycken (41 %) etablerades i Mellansverige, varav 7* (24 %*) i det administrativa Bergslagen, 
och 17 företag (59 %) i det övriga Sverige. Detta visar på en klar majoritet för övriga Sverige 
beträffande cykelfabrikers lokalisering fram till sekelskiftet. 
     Tittar man på fördelningen av velocipedtillverkare stad/landsbygd finner man att 27 
stycken (93 %) är lokaliserade till städer och 2 stycken (7 %) till landsbygden. Siffran för 
Mellansverige blir 11 stycken (41 %) i städer, varav 7* (26 %*)  i Bergslagen, och 16 stycken 
(59 %) till städer i övriga Sverige. Här kan man omedelbart konstatera en nästan total övervikt 
för en etablering i städer gentemot landsbygd. Både det administrativa Bergslagens och det 
övriga Sveriges landsbygd hade enbart en etablering vardera. Detta borde innebära att 
storstäderna och närheten till en större marknad var av större betydelse för en etablering än 
närheten till den traditionella järnhanteringen.  Beträffande överlevnaden ligger den 
genomsnittligt på 11 år för Mellansverige som helhet med en ett års längre överlevnad för 
Bergslagen. I Mellansverige var det Uppsala och Gävle som dominerade. Den betydligt längre 
överlevnaden för företagen i övriga Sverige, 31 år, beror antagligen på de extremt 

                                                 
145 De tre tidigaste innovatörerna från 1869 kan inte ses som relevanta i sammanhanget. Observera åter att 
procenttalens storlek inte får överdrivas, eftersom antalet undersökningsobjekt är för få för att få fram rättvisande 
förhållanden. 
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framgångsrika cykeltillverkarna Rex i Halmstad, John Hedberg i Malmö och Husqvarna 
vapenfabrik i Huskvarna. 
Tabell 3.2.2 Nyetableringar 1883/84-1894  

Startår Namn Ort Övrig information Övr. inf. Ant år Region 
1883/84 From, Per Stockholm Maskinag, stickmask. Tillv. velo  27  ÖS 
1888 Nyman, Anders Uppsala Instrumentmakare ”    1 MS 

” Rabén, Johan Uppsala Instrumentmak. ”    7 MS 
1891 Wiklund, Anton Stockholm Agent-89,Nym öv.tog-39 Stjernvelo  48 ÖS 
1893 Nyman, A.F & J Uppsala Instrum.mak, fus. 1/9-60 Hermes  67 MS 
1894 Palmcrantz Stockholm Bröd.Ljungström, m.vkst Sveavelo  11 ÖS 
Företag 
6 st. 

 
MS 3 st. = 50% 
ÖS 3 st. = 50% 

 
 

Överlevnadsår 
MS 75:3 = 25; 74 : 2 = 37 
ÖS 86:3 = 29 

   

Städer 
6 st. 100% 

MS 3st. = 50% 
ÖS 3 st. = 50% 

Landsbygd 
Ingen etabler. 

    

Källa: Egen databas. 
 

Tabell 3.2.3 Nyetableringar 1895-1899 
Startår Namn Ort Övrig information Övr. inf. Ant år Region 
1895 Eriksson, John Gävle Sliperi-förnickl.verk Tillv. velo    4 MS* 

” Ohlsson A, Lindberg O Malmö Skånska velo fabr   11 ÖS 
1896 Nilson, Axel P. Halmstad Velocipedfabrik  110 ÖS 

” Lindahl, Anders Hudiksvall  Tillv. velo    5 MS 
” Huqvarna vapenfabrik Huskvarna Avtal  Mon-Cresc. 1/9-61   66 ÖS 
” Karlström, Fritiof Landskrona Velocipedfabrik Tillv. velo  26 ÖS 
” Hedberg, John Malmö  Örnen  80 ÖS 
” Svenska Humber Malmö Övertogs 1900 av Scania     5 ÖS 
” Velocipedfabiken Sala O. Hedlund   23 MS* 
” Lindström, D. & G. Sandhem Svartsmide, velo.fabr Sterbhus -99    4 ÖS 
” Ahlqvist, J. A. Uppsala Gelbgjutare, mek.vkst fruEmma-02  18 MS 

1897 Larsson, Z. Uppsala Mek.vkst Tillv. velo    4 MS 
” Öberg, Bernhard Uppsala Köps av John Eriksson Fram    8 MS 

1898 Schmidt, Anders Eslöv Vel.fabr o rep,vkst     7 ÖS 
” Sjöström, Johannes Gävle Bicyclefab. Alfa “  22 MS* 
“ Wiklund, Erik Gävle Velocipedfabrik     3 MS* 
“ Yström, E. Gävle “ Fru Erika  10 MS* 
“ Sundén & Co. Lindesberg Velocipedfabrik Tillv. velo  25 MS* 
“ Ahlberg, Gustaf Malmö “ Tillv. velo  41 ÖS 
“ Rudén & Norén Stockholm Prec.arb f velo,m.vkst     7 ÖS 

1899 Bergsjö vel.fabrik Bergsjö Velocipedfabrik   10 MS 
“ Wallén, A.V. Gävle “     2 MS* 
“ Larsson & Hultcrantz Göteborg  Tillv. velo    4 ÖS 
” Nya velocip.affären Kristianstad O. A Österberg     8 ÖS 
” Nylander, N.H. Kristianstad Spec:velocip, rullstolar f.nickl.  54 ÖS 
” Östergötlands vel.fabr. Linköping KAPetters, fus. -33Nyman Vega  34 ÖS 
” Benson, Johan Malmö   ?70 ÖS 
“ Boström & Axén Malmö Velocipeddelar     1 ÖS 
“ Carlsson & Göthe Stockholm Mek.vkst Velo Göta    5 ÖS 

Företag  
29 st. 

MS 12 st. = 41 % 
(BL 7st.*) = (24 %*) 
ÖS 17st = 59  % 

  
 
 

Överlevnadsår 
 MS 134:12 = 11 
(BL 83:7 = 12*) 
ÖS 533:17 = 31 

 
 
 

 
 
 
 

 

Städer 
27 st. 
93 % 

MS 11 st. = 41 %146 
(BL 7 st. = 26 %*) 
ÖS 16 st. = 59 % 

Landsbygd 
2 st. = 7 % 

MS 1 st.  Bergsjö 
 
ÖS 1 st.  Sandhem 

 
 

  

                                                 
Källa: Egen databas . Beteckningen MS* = det administrativa Bergslagen.  
146 Procenttalen i rutan räknas på antalet städer, 27 stycken. 
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 Kan man se tecken på några agglomerationer vid en sammanställning av de båda tabellerna? 
 
Tabell 3.2.4 Eventuella geografiska koncentrationer/agglomerationer 1883/84-1899 
 
Storstad Antal 

företag 
MS, stad 
 BL* stad 

Ant. MS, 
landsbygd 
BL*    ” 

Ant. ÖS, stad Ant. ÖS, 
landsbygd 

Ant. 

Malmö 6 Uppsala 6 Bergsjö 1 Kristianstad 2 Sandhem 1 
Stockholm 5 Gävle* 5   Eslöv 1   
Göteborg 1 Hudiksvall 1   Halmstad 1   
  Lindesberg* 1   Huskvarna 1   
  Sala* 1   Landskrona 1   
      Linköping 1   

Källa: Egen databas. 

 
Först och främst åskådliggör tabellen städernas totala dominans framför en etablering på 
landsbygden. Möjligen avspeglar också detta det faktum, att elektrifieringen av landsbygden 
ännu inte hade kommit igång ordentligt. Agglomerationerna runt Uppsala och Gävle har stöd i 
Fredrik Olssons forskning om ett redan etablerat industridistrikt där, liksom att de övriga 
etableringarna i Mellansverige och det administrativa Bergslagen tycks ha etablerats i orter 
med en historiskt traditionell järnhantering.147 Övriga Sverige uppvisar en splittrad bild. 
 
Kan man finna någon eller några kuvösverksamheter, det vill säga verksamheter som har givit 
näring åt en blivande velocipedtillverkning? Vilka gemensamma nämnare kan man hitta?  
Om vi ser på tillverkningen i det allra tidigaste skedet 1868 och framåt, inser man att smeden 
som hantverkare var en nödvändig förutsättning. Där fann vi enbart J. W. Östberg med 
dubbelfunktionen smed och vagnmakare, något han för övrigt hade gemensamt med Pierre 
Michaut (Michaux) i Frankrike. Brukspatronen på Huseby Bruk och företagsledaren August 
Nilsson på Mora Mekaniska Fabrik fanns förmodligen bara med i bilden som inspiratörer och 
igångsättare. Smedens yrke var således en förutsättning för en tillverkning vid denna första 
tidpunkt. Snart sprang emellertid den tekniska utvecklingen ifrån detta hantverk. 
     En gemensam nämnare man kan finna är att Anders Nyman och Johan Rabén, som 
förfärdigade varsina höghjulingar i Uppsala 1888, båda tillverkade kirurgiska instrument. 
Varifrån dessa personer, som förmodligen hade samma kontaktytor, hade fått sin inspiration 
till att bygga velocipeder, svävar vi i okunnighet om. Kanske är detta en av de indikatorer på 
en regional potential inom ett geografiskt område, som Fredrik Olsson, men även Utterström, 
omnämner? Det vill säga att en specifik kompetens och en kritisk massa funnits i området så 
att ett industriellt kluster hade kunnat utvecklas. Här kunde verkstadsindustrin stå för en 
innovativ utveckling av nya produkter.148 Möjligen skulle man kunna se instrumentmakeriet 
som en kuvösverksamhet. Dock kan vi dra den inte alltför djärva slutsatsen, att mekanisk och 
teknisk utbildning och kunskap var en förutsättning för velocipedtillverkning.  
     Tittar vi på tillverkningen i det andra skedet från 1883/84 finner vi stickmaskinsagenten 
Per From med såväl teknisk utbildning som praktisk erfarenhet från både USA och England. 
Tillsammans med sina medarbetare klarade de 1883/84 av att dels bygga ett tjugotal 
höghjulingar i sin nystartade mekaniska verkstad och dels, att senare möta en ny och allt 
större efterfrågan på velocipeder från allmänheten.149  

                                                 
147 Olsson, F (2007), s. 15-16. 
148 Ibidem, s. 27. 
149 Darphin (1995), s. 48. Som tidigare nämnts övertog Per From  J. W. Östbergs lokaler på Mäster  
      Samuelsgatan  54 B 1889. Källa: Sveriges Handelskalender 1887/88 och 1889/90. 
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Per From hade i USA förmodligen lärt känna det amerikanska tillverkningssättet med långa 
serier, standardiserat stål och med precision och exakthet i tillverkningen. Sven-Olof Olssons 
jämförande studie mellan Husqvarna-arbetare och arbetsförhållanden vid Karl Gustafs 
gevärsfaktori i Eskilstuna visade hur den amerikanska remingtontillverkningen med utbytbara 
delar var fördelaktig. En standardiserad tillverkning tillät att förslitna delar kunde bytas ut. 
Remingtontillverkningen spreds från vapenindustrin (remingtongeväret) till andra mekaniska 
verkstäder. S-O Olsson påvisade att remingtontillverkningen var av stor betydelse för 
tillverkningen av symaskiner såväl som för cyklar och kökskärl.150 
     Under ett senare skede kan man finna att påfallande många av tillverkarna hade en 
anknytning till stick- och symaskinsbranschen och var agenter för dessa maskiner. 
 
3.3 Expansionsfas med en majoritet av imitatörer  
 
Under branschens fortsatta expansionsfas strömmade, med Gratzers terminologi, en ”majoritet 
av imitatörer” till. Detta gällde för företagen inom automatbranschen. Samtidigt lämnade 
högaktiva företagare branschen.151 För att se om detta stämmer för cykelindustrin måste 
Sveriges Handelskalender återigen konsulteras. Se tabell 3.3.1 på sidan 33. Samma källkritik 
gentemot materialets svagheter samt att procenttalen inte får förstås alltför bokstavligt gäller 
fortfarande. Vad termen ”högaktiva företagare” innebär har jag svår att definiera beträffande 
cykeltillverkarna, utan kan bara bekräfta att det är många fler tillverkare som lämnar 
branschen. Se tabell 3.3.2 på sidan 34. 
     Studerar man tabell 3.3.1 på sidan 33 får man fram följande information för perioden 
1900-1904. Totalt 34 företag etablerades. Till Mellansverige lokaliserades 13 företag (38 %), 
varav 9* stycken (26 %*) till Bergslagen, och till övriga Sverige 21 företag (62%). Det 
innebar att Mellansverige fick en minskad etableringsnivå på cirka 3 % och övriga Sverige en 
motsvarande ökning från föregående period, medan Bergslagen fick en något mindre ökning.. 
     Rörande lokalisering till städer eller landsbygd finner vi att 31 stycken (91 %) av alla 
etableringar hade skett i städer och tre stycken (9 %) på landsbygden. Samtliga tre 
landsbygdsocknar (10 %) låg i Mellansverige, varav 2*stycken (7 %*) i Bergslagen. I    
Mellansveriges städer hade 10 nya företag (32 %) etablerats, varav 6* (19 %*) i Bergslagen. 
För övriga Sveriges del är motsvarande siffra 21 företag (68 %).  
     Slutsatsen, att det är städernas närhet till marknaden och efterfrågan som var viktig vid en 
etablering, gäller fortfarande. Inte heller under den här perioden kan man finna någon relativ 
fördel för Mellansverige gentemot övriga Sverige. Däremot skedde en liten ökning för en 
etablering på landsbygden i Mellansverige med betoning på Bergslagen. Att elektrifieringen 
av landsbygden började komma igång återspeglas säkert i dessa siffror. 
     Undersöker vi överlevnaden hade företagen i Mellansverige en genomsnittlig livslängd på 
10 år, varav företagen i Bergslagen hade 8 år*, och övriga Sverige låg på 13 år. Jämför man 
med föregående period hade överlevnaden för Mellansveriges del minskat med två år, för 
administrativa Bergslagens del hade den minskat med 4 år*, och för övriga Sveriges del är 
minskningen hela18 år. Företagen hade antingen svårare villkor under perioden 1900-1905 än 
företagen under den tidigaste etableringsfasen och då handlar det om konjunkturella 
svårigheter, eller så hade vissa företag som hade etablerats tidigare kommit in i en för 
företagen strukturell överlevnadskris. En del företagare hade även avlidit under perioden. Den 
konjunkturella frågan beträffande denna rätt kraftiga minskning kommer att belysas när 
materialets resultat sätts in i och jämförs med Schöns strukturmodell. Gratzers resultat för 
företagens överlevnad inom automatbranschen skall så långt det går jämföras med cykel- 
industrins bransch. 
                                                 
150 Olsson, S-O (1983), ss. 24-25, 94, 106-108. 
151 Gratzer (1998), s 233. 
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Tabell 3.3.1 Nyetableringar 1900 – 1904 
 

Startår Namn Ort Övrig information Övr. inf. Ant år Region 
1900 Record Arboga Velocipedfabrik   19 MS 

” Bollnäs vel.vkst o el. affär Bollnäs Mek.vkst, And. Holmberg      6 MS* 
” Larsson, W. Folkärna Smides- o mek. vkst     7 MS* 
” Gevle vel.aff. Gävle Vel.fabr, Langborg & Co     4 MS* 
” Palm, AB Helsingborg Velocipedfabrik   17 ÖS 
” Mask.fabr. Scania Malmö  Scania Vabis bildas 1911 Scania    9 ÖS 
” Hagström, K .R. Mjölby  Tillv velo  10 ÖS 
” Seffle vel.vkst Säffle      3 MS 
” Rumstedt Erik Stockholm  Tillv. velo    3 ÖS 
” Schubert, Arvid Stockholm Velo.delar, mek.vkst     4 ÖS 
” Thor, AB Stockholm Velofabr o mek.vkst     3 ÖS 

1901 Bröd. Johansson Arvika ”   34 MS 
” Hellberg, Oscar Falun Velocipedfabrik Tillv. velo    5 MS* 
” Lindblad, K. L. Gnarp/Röde      7 MS 
” Börjesson, J. W & Co Göteborg  Tillv. velo    2  ÖS 
” Nordahl, M. &  P. Helsingborg      9 ÖS 
” Fagergren & Johnson Kalmar    10 ÖS 
” Nornans symask.vkst Kristianstad      4 ÖS 
” Lidans vkst, AB Lidköping Velocipedfabrik     1 ÖS 
” Andersson, G.A. Linköping    16 ÖS 
” Ågrens mek.vkst. Ax. Sala      7 MS* 
” Åkerlund, Erik N. Sollefteå Sollefteå vel.vkst     2 ÖS 
” Ekstein & Bjöhrn Torshälla  Tillv. velo    3 ÖS 

1902 Sundbergs velo o mekvkst Hedemora      5 MS* 
” Hejdeman, N. S. Malmö Symaskinsförs, Förnickl.-15  51 ÖS 
” Bröd. Eriksson Sala Aug. och  G. L. Eriksson   18 MS* 
” Sollefteå .nya rep.vkst Sollefteå RudWågberg, AxEdström     5 ÖS 
” Skansen, Ohlsson,  A. Sölvesborg Cykel-o automob.fabr Tillv. velo    7 ÖS 

1903 Gustafsson, G. A. Mjölby Mek. vkst.     7  ÖS 
” Sollefteå  idrottsmag o vel Sollefteå Rudolf  Wågberg     1 ÖS 
” Skoglunds velo.vkst Trönö      6 MS* 

1904 Nilsson, C. Eslöv      7 ÖS 
” Bohlin, Elof Helsingborg Velocipedfabrik   80 ÖS 
” Hallin & Molin Uppsala    12 MS 

Företag 
34 st. 

MS 13 st. = 38%                
(BL 9* = 26 %*)                   
ÖS 21 st.  = 62%               

  
  
 

Överlevnadsår 
 MS 133:13 = 10 
(BL 63:8 = 8*) 
ÖS 285:22 = 13 

 
 
           

 
 

 
 

Städer  
31 st.  
=91% 

MS 10 st. = 32%152 
(BL 6* st. = 19%*) 
 
ÖS 21 st.= 68% 

Landsbygd 
Totalt 3 st.  
=  9% 

MS 3 st. = 10%;  
(BL 2* st. = 7%*) 
 
ÖS – ingen etablering 

Gnarp 
Folkärna* 
Trönö* 

  

                                                 
Källa: Egen databas. Beteckningen MS* = det administrativa Bergslagen. 
152 Procenttalen i rutan räknas på antalet städer, 31 stycken. 
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3.3.2 Tillväxttakten av cykelfabrikanter 1883/84- 1904 
 

Årtal Nyetablerade Avslutade Totalt 
1883/84 1  1 
1888 2  3 
1891 1  4 
1893 1  5 
1894 1  6 
1895 2 1 7 
1896 9  16 
1897 2  18 
1898 7  25 
1899 9 1 33 
1900 11 2 42 
1901 12 5 49 
1902 5  54 
1903 3 6 51 
1904 3 8 46 
Totalt 69 23 46 

Källa: Egen databas. 
 

Här kan vi konstatera att tillväxttakten hittills under undersökningsperioden varit störst år 
1896 med 9 nytillkomna samt mellan åren 1898-1901 då 39 nya företag (56 %) tillkom, 
medan antalet nedläggningar varit som störst 1903 och 1904 med 14 stycken (20 %). Fram till 
1905 har 69 olika företagare vågat sig på någon form av cykelrelaterad verksamhet, medan 23 
stycken (33 %) har avslutat sin verksamhet av olika skäl. Det är dock för tidigt att dra några 
slutsatser om varför de gjort så.  
 
 I tabell 3.3.3 på sidan 35 kan ett mönster skönjas för agglomerationer av cykelföretag.153 
Tabellens uppställning plus den visuella bild som karta 1 på sidan 37 ger, poängterar intrycket 
av att den tidiga cykelindustrin lokaliserades till ett redan tidigare existerande industridistrikt 
runt Uppsala och Gävle. Områdena norr om Gävle längs Gästriklands kust, runt Bollnäs och 
Hedemora uppemot Falun visar också på mindre agglomerationer. Tillsammans med Sala och 
Lindesberg skulle detta större område kunna karaktäriseras som ett kluster, där man kan hitta 
en geografisk koncentration av företag inom en bransch och/eller relaterade branscher.154 
     Förutom den kanske självklara anhopningen av cykelfabrikanter i storstäderna Stockholm 
och Malmö, påvisar Skånes västra kust en agglomeration. För övrigt ser man ett ganska spritt 
mönster över södra och västra Sverige. Kanske att man kan ana ett område i Östergötland runt 
Linköping och Mjölby och ett runt Kristianstad och Sölvesborg.  
 
Vi har redan kunnat konstatera att det inte tycks som om det administrativa Bergslagen som 
region hade några specifika fördelar framför Mellansverige eller det övriga Sverige rörande  
cykelindustrins etablering i dess begynnelsefas. Det kan dock vara intressant att titta närmare 
på de orter/regioner där en etablering trots allt har skett. Kan man finna några orsaker till att 
det har skett just där? Mitt resonemang följer karta1 på sidan 37 norrifrån ner till 
Mellansverige. 
 
 

                                                                                                                                                         
 
153 I tabell 3.3.3 räknas också de tre tidigaste etableringarna från 1868 med. Antalet etableringar blir därmed 72. 
154 Olsson, Fredrik (2007), s. 23. 
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Tabell 3.3.3 Eventuella geografiska koncentrationer, agglomerationer 1867/68 – 1904 
 
Storstad Antal 

företag 
MS, stad 
BL*  stad 

Ant MS,landsb 
.BL*,  ” 

Ant ÖS, stad Ant ÖS,landsb. Ant 

Stockholm  9 Uppsala 7 Bergsjö 1 Kristianstad 3 Huseby Bruk 1 
Malmö  8 Arboga 1 Gnarp 1 Sollefteå 3 Sandhem 1 
Göteborg  2 Arvika 1 Folkärna* 1 Mjölby 2   
Helsingborg  3 Hudiksvall 1 Trönö* 1 Eslöv 2   
   Säffle 1   Linköping 2   
  Gävle* 6   Halmstad 1   
  Sala* 3   Huskvarna 1   
  Bollnäs* 1   Kalmar 1   
  Falun* 1   Landskrona 1   
  Hedemora* 1   Lidköping 1   
  Lindesberg* 1   Sölvesborg 1   
  Mora* 1   Torshälla 1   
          
Totalt 72 22  25  4  19  2 
 
De tre etableringarna från 1867/68(Stockholm, Mora och Huseby bruk) är också inberäknade. Summan ska 
således bli 69+3 = 72 stycken. 
 
Källa: Egen databas. 
 

     Den nordligaste orten där det enligt uppgifter från Sveriges Handelskalender funnits någon 
form av cykelrelaterad tillverkning är Sollefteå. Där är det tre aktörer som har varit 
involverade i fyra etableringstillfällen. Deras engagemang blev kortvarigt och sträckte sig 
över åren 1901-1906. Förmodligen har det rört sig om montering och tillverkning i liten skala. 
Företagen hade svårt att överleva den tidigaste ”barndomen”. 
     Nästa lilla agglomeration är mer intressant. Här rör det sig om Hudiksvall och småorterna 
Gnarp/Röde och Bergsjö. Området ligger i Hälsingland, i norra Gästriklands län, och strax 
norr om det administrativa Bergslagen.  
     I Hudiksvall fanns en fabrikant, Anders Lindahl, som tillverkade pneumatiska 
säkerhetsvelocipeder under tre år, 1896-1900. Sedan försvann han ur HK. Däremot kan man i 
1899 års HK läsa att aktören K. L. Lindblad startat en velocipedfabrik i Bergsjö. I HK för år 
1901 kan man dock finna att samme aktör hade en mekanisk verkstad i Gnarp, där han bland 
annat tillverkade velocipeder. Från 1903 kombinerade han verksamheten där med en smedja. I 
Gnarp tillverkade smeden K. L. Lindblad velocipeder fram till 1907, då hans namn försvann 
från Handelskalendern. Hans verksamhet ombildades till ett aktiebolag, Aktb. Gnarps 
mekaniska verkstad, som drevs vidare av T. P. Petterson. Efter ett år ser det ut som om 
tillverkningen av velocipeder upphörde. Velocipedtillverkningen var tydligen helt och hållet 
knuten till K. L. Lindblad. Aktiebolaget fortsatte sedan ända fram till 1943, då det gick i 
likvidation. I Bergsjö kan man från år 1904 se att Bergsjö velocipedfabrik fortsatt att drivas av 
Joh. Söderlund efter att K. L. Lindblad flyttat till Gnarp. I Bergsjö fanns det även en 
velocipedreparatör, först med namnet Rich.Lindblad och från 1907 Alfred Lindblad. Under 
1910 drev denne person Bergsjö velociped- och mekaniska verkstad. Året därpå drevs 
företaget av E. G. Sjölander, och det var ända fram till 1954 i familjen Sjölanders ägo. 
Företaget fick således en verksamhet på 46 år. 
 
 Kan man då finna någon förklaring till det nyss beskrivna? 
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I Gnarp fanns en masung, som köpte malm från Norberg i Västmanland i början på 1790-
talet.155 Gnarp var alltså en ort med rötter i en gammal järnhantering. Smeden K. L. Lindblad 
tillverkade uppenbarligen velocipeder mellan 1898 och 1906, en inte särskilt långvarig 
tillverkning. Dock måste man se honom som en viktig företagare, som genom sina 
yrkeskunskaper förmådde dra i gång en cykeltillverkning på två orter på cirka två mils 
avstånd från varandra. K. L. Lindblad måste ses som en tidig och aktiv imitatör som hjälpte 
till att sprida cykeln som konsumtionsvara. Man kan också förmoda att släkten Lindblad hade 
yrkeskunskaper om velocipeder. 
    Orter som hade etableringar av järnhantering redan före 1550 och som vi kan återfinna i 
denna undersökning är Hedemora och Lindesberg.156 Informationen om den tidiga 
verksamheten i Hedemora 1902-1907 är diffus.157 Etableringen i Lindesberg är tydlig och mer 
långvarig. Det är Velocipedfabriken Orion, som tillverkade cyklar mellan 1898 och 1925. 
Efter det att cykeltillverkningen upphört fortsatte emellertid företaget sin verksamhet som 
mekanisk verkstad. Dessa båda orter hade precis som Gnarp en lång historisk tradition inom 
järnhantering.  
     Distrikten runt Bollnäs och Gävle hade även de en lång historisk tradition och Fredrik 
Olsson har påvisat, att ett industridistrikt av agglomerationer vuxit fram i socknarna kring och 
norr om Gävle 1910, men också i centrala Bergslagen.158 Denna iakttagelse kan må hända 
bekräftas av de resultat som framkommit i denna studie. Se även karta 2 på sidan 43.  
   Fredrik Olsson kunde se ett geografiskt lokaliseringsmönster beträffande industrisocknar 
och branschstruktur 1910. Han fann att järnbruks- och järnverksverksdominerade 
industrisocknar tycktes vara utspridda runt en gruvagglomeration av järnmalms- 
förekomster.159 Han menade också, att trots att det administrativa Bergslagens institutionella 
gräns varit avreglerad i femtio år 1910, kopplingen mellan verkstadsindustrins lokalisering i 
slutet av 1800-talet och de ursprungliga förekomsterna av järnmalm var tydlig. Malmen var ju 
den ursprungliga förutsättningen för en agglomeration och orsaken till varför regleringarna en 
gång hade upprättats.160 Eftersom han såg kontinuiteten i industrisocknarnas geografiska 
position under perioden 1805-1910 undersökte han också om det fanns något samband mellan 
lokaliseringarna under 1800-talet och en mer mogen och diversifierad industri efter det första 
världskriget. Han kartlade de hundra största verkstadsföretagen och deras eventuella 
anläggningar i Mellansverige 1931. Han fann att femtio lokaliseringar av de hundra största 
verkstadsföretagen låg i mellansvenska socknar, däribland 28 av de femtio största 
företagen.161  
     Relationen femtio företag i Mellansverige och femtio företag i övriga Sverige väcker en 
tanke om resultatet i tabell 3.2.2 på sidan 30. Där finner man siffrorna (50 %), det vill säga tre 
stycken nyetablerade företag i Mellansverige liksom (50 %), lika med tre nyetablerade företag 
i övriga Sverige. Utan att lägga alltför stor vikt vid detta resultat, finns det en antydan om att 
Mellansverige under den tidiga industrialiseringen hade lika stora möjligheter som det övriga 
Sverige att kunna hävda sig i konkurrensen och nå ett lyckat resultat.  

                                                 
155 Olsson, F (2007), s. 36. 
156 Ibidem, s. 84. 
157 Många år senare, 1932, stiftar vi bekantskap med en annan och mer långvarig cykeltillverkare i Hedemora, 
      nämligen Bernhard Hedlund. Han blir kvar som aktör på marknaden till åtminstone 1971. 
158 Olsson, F (2007), s. 133. 
159 Ibidem, (2007), s. 136. 
160 Ibidem, (2007), s. 156. 
161 Olsson, F (2007) s. 156. Vid en e-postkontakt med Fredrik Olsson 2/3 2009 kunde han berätta att 
cykeltillverkaren Nymans i Uppsala låg på 70:e plats bland de hundra beträffande balansomslutningen. 
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Tabell 3.3.4 Nyetableringar 1905-1909 
 

Startår Namn Ort Övrig information Övr. inf. Ant år Region 
1905 Cederqvist & Co. AB Motala Vel.o.f.nickl, konk. -25 Tillv. velo   20 ÖS 

” Johansson, Leonard Eskilstuna/Nyfors Likvidation 1/7-68 Tillv. velo   63 MS* 
” Eriksson, Josef Uppsala F.d. Bernhard Öberg Fram   22 MS 
” Uppgren & Åhlén Uppsala Velocipedfabrik     3 MS 

1906 Johansson, Carl, G. Helsingborg Velocipedfabr    14 ÖS 
” Jönsson, Ernst, O. Helsingborg Konk. 25/6 1958 Kärnan   52 ÖS 
” Larssons verkstad Kristianstad  Tillv. velo     7 ÖS 
” LjungbyVel o förnicklanst Ljungby       3 ÖS 
” Hellström, G. A. Norrköping Smed Tillv. velo   14 ÖS 
” Estberg, Elis Sölvesborg Mek vkst Tillv. velo     3 ÖS 

1907 Edsbyns velocipedvkst. Edsbyn       2  MS* 
” Hansson & Co, Alfred Göteborg Änkefru Ingrid 1926 Velo Göta   35 ÖS 
” Cycle- o mek. vkst Hörby Aug. Andersson      2 ÖS 
” Skånska mask.fabr.Ab Malmö Konk 11/8 1908      2 ÖS 
” Skånska velocip.fabr Malmö       2 ÖS 
” Söderqvist & k:i, Axel Valdemarsvik Velociped- o metallfabr.      9 ÖS 
” Eklund, Frithiof Örebro Mek. vkst Tillv. velo   15 MS 
” Sjölin, S. .J. Örebro Mek.vkst Tillv. velo   10 MS 

1908 Bergsjö vel- o mek vkst Bergsjö A.Lindblad, E.Sjölander Tillv. velo   46 MS 
     ” Vel.fabr Herald Klippan Bror, Winck, likv. 1937    29 ÖS 

” Åström, O. förnickl. Ljungby Tillv cykelstyren och sadelstolpar     1 ÖS 
” Hunter & Co. Carl Sthlm/Älvsjö     11 ÖS 
” Petterson E & Lindblad A Stockholm Egen tillv, Nymans 1931 Crescent   23 ÖS 
” Kronan, Fabr.o.hand. AB Trelleborg NP Roslund, A Lindsjö Likv -09  ? 1 ÖS 
” Svensson, Birger Varberg Köpt 1999 av Grimaldi Monark   91 ÖS 

1909 Thalins, ER. Velo.vkst. Arvika Mek. vkst Tillv. velo     2 MS 
” Chorell, E S Eskilstuna Smides- o. metallvks Fru Hilda 1925   44 MS* 
” Avance, cycle- o m.vkst Lund       1 ÖS 
” Anderssons vel o m.vkst Norrköping fru A. Andersson 1910 Sterbhus     9 ÖS 
” Asker, August Norrköping       5 ÖS 
” Blad & Bergqvist Norrköping       5 ÖS 
” Hilke, Verner Norrköping       5 ÖS 
” N-s velociped o mek.vkst Nynäshamn S Th Nilsson, J H Karls. Sterbhus -16     8 ÖS 
” Velocipedfabr. Zeta Rydbo O A. Zackrisson      1 ÖS 
” Möller, J. M. Tollarp       5 ÖS 
” Åhlén, Gustaf Uppsala Sv. Frihjulnaffsfabr.      4 MS 
” Ingvast, A. Uppsala Velocipedfabrik      5 MS 
” Falk, Sven, G. Vimmerby ”      5 ÖS 
” Sv. velo -o motorverken Ängelholm Olof Linders Cavallo Konk. 1913   11   ÖS 
” Nilsson Hilda, Standard Ängelholm Pp Olof Nilsson    39 ÖS 

Företag 
40 st. 

 
MS 11 st. = 27 %                 
(BL 3 st.* = 7 %*)                
ÖS 29 st.  = 73 %)                

 
 
 

Överlevnadsår 
 MS 216:11 = 19,5 
(BL 109:3 = 36,5*) 
ÖS 413:29 = 14 

 
 
 

 
    

 

Städer 
34 st. 
= 85 % 

MS 9 st. = 26 %162 
(Inget*) 
ÖS 25 st. = 74  % 

Landsbygd  
Totalt 6 st. = 15 % 

MS 2 st.= 5 % 
(BL 1 st.* = 2,5 %*) 
ÖS 4 st. =10 % 

Bergsjö  
Edsbyn* 
Hörby,Klippan 
Rydbo,Tollarp 

  

 
Källa: Egen databas. Beteckningen MS* = det administrtiva Bergslagen 
 
 
 
                                                 
162 Procenttalen i rutan räknas på antalet städer, 34 stycken. 
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Tabell 3.3.5 Nyetableringar 1910 – 1914 
 

Startår Namn Ort Övrig information Övr. inf. Ant år Region 
1910 Hedlund, P. Joh. Alfta Smides- o mek.vkst     4 MS* 

” F-s vkst:sab Filipstad Verktyg o mask.     4  MS* 
” H-s elektromek vkst Hudiksvall And. Jonsson     4 MS 
” Boréus, Bröderna Helsingborg     10 ÖS 
” Persson, Er. Limedsforsen Mek. vkst Tillv. velo   19 MS 
” Svensson, C. H. Mjölby Mek. vkst Tillv. velo    6 ÖS 
” Melin, O. Sala Velocipedfabrik   10 MS* 
” T-s mek. vkst Torsåker J.G. Andersson Tillv. velo  22 MS* 
” Rosander, J. M. Trelleborg Velocipedfabrik Likv. dec -16  20 ÖS 

1911/12 Carlström, E.J. Emmaboda Velocipedfabrik Tillv. velo  46 ÖS 
” H-s cykel-o mask. vkst. Helsingborg Efr.G.M. Örtberg     3 ÖS 
” Sveaverkstaden Jönköping      3 ÖS 
” Gustafsson, J.A. Motala Velocipedfabrik  Argus  14 ÖS 
” Samuelsson, Albert Skeppshult Smålands Original   98 ÖS 
” S:t Eric, Fabriks- o hb. Stockholm  Tillv. velo    5 ÖS 
” Kroon, CH, AB Vansbro  Tillv. velo  49 MS* 
” Ängelholms vel.fabr. Ängelholm Ivar Nilsson    3 ÖS 

        ” Thornér, Oscar Örebro  Tillv. velo  10 MS 
1913 H:s cykelvkst Helsingborg W. Andersson Humber   5 ÖS 

” Funders cyk.-o mot.vkst Malmö     5 ÖS 
” Cykelvkst. Sparta Norrköping  Tillv. velo   2 ÖS 
” Lundqvist, Albert Norrköping Velocipedreparatör Tillv. velo   6 ÖS 
” Vel.fabr. Ideal Norrköping E. Pettersson Tillv. velo 21 ÖS 
” Sv. vel.ramfabr. Trelleborg A. N. Lindsjö    7 ÖS 
” Liljegren & Svensson Örebro Konkurs 1/6 1931 Tillv. velo 18 MS 

1914 Hallin, Bröderna Borås Tillv. motorcyklar    9 ÖS 
” Bomans, Gust. Bäckefors Mek vkst Tillv. velo   3 ÖS 
” Enköp:s mek vkst Enköping     6 ÖS 
” Andersson, Carl Helsingborg Velocipedfabrik    5 ÖS 
” Olssons, Hjalmar Helsingborg Velocipedfabrik    6 ÖS 
” Karlssons m. verkst.ab Skövde Mek. vkst Tillv.vel, konk   8 ÖS 
” Wahlgrens, Bröder. Skövde Carl o Josef W.    8 ÖS 
” Björk & Co Stockholm   44 ÖS 
” Osmund, Fabriksab Uppsala Arv. Hedfors Tillv frihjulsn.    1 MS 

Företag 
34 st. 

 
MS 10 st. =  30 %             
(BL 5 st.* = 15 %*)            
ÖS 24 st.  = 70 %             

 
 
 

Överlevnadsår 
 MS 141:10 = 14 
(BL 89:5 = 18*) 
ÖS 343:24 = 14,5 

 
           
         

 
 
 

 

 Städer  
27 st. 
=79 %      

MS 6 st. = 22 %163 
(BL 2 st.* = 7 %*) 
 
 
ÖS 21st. = 78 % 
 
 

Landsbygd 
7 st. = 21 % 
 
 

MS 4 st. = 12 % 
(BL 3* st. = 9 %*)  
 
 
ÖS 3 st. =  9% 
 

Limedsforsen 
Alfta* 
Torsåker*       
Vansbro*; 
Bäckefors, 
Emmaboda, 
Skeppshult 

  

 
Källa: Egen databas. Beteckningen MS* = det administrativa Bergslagen. 

 
 
 
 
 

                                                 
163 Procenttalen i rutan räknas på antalet städer, 29 stycken. 
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Sammanställning av de nya etableringarna fram till 1915 från tabellerna 3.3.4 och 3.3.5 
redovisas i tabell 3.3.6 nedan. 
 
Tabell 3.3.6 Tillväxttakten av cykelfabrikanter 1883/84-1914 
 

Årtal Nyetablerade Avslutade Totalt 
1883/84    1  1 
1888    2  3 
1889    1   4 
1893    1  5 
1894    1  6 
1895    2  1 7 
1896    9  16 
1897    2  18 
1898    7  25 
1899    9  1 33 
1900  11  2 42 
1901  12  5 49 
1902    5  54 
1903    3  6 51 
1904    3  8 46 
1905    4  3 47 
1906    6  3 50 
1907    8  4 54 
1908    7  4 57 
1909  15 11 61 
Totalt 109 48 61 
1910    9   5 65 
1911/12    9    3 71 
1913    7   2 76 
1914    9 10 75 
Tot 143 68 75 

Källa: Egen databas. 

Fortfarande rådde en stor optimism i branschen. Störst aktivitet beträffande nya företag 
förekom runt sekelskiftet och från 1909 och framåt mot det stundande världskriget. En 
majoritet av cykelbranschens företagare hade nu etablerat sig. Under åren 1909 och 1914 
avslutades också ett stort antal företag. 
 
För femårsperioden 1905-1909 etablerades det totalt sett 40 stycken företag. Utav dessa 
lokaliserades 11 stycken (27 %) till Mellansverige och 3* företag till Bergslagen (7* %). Till 
övriga Sverige förlades 29 stycken, vilket motsvarar 73 %. Detta pekar på ett stort övertag för 
övriga Sverige. För fördelningen i städer respektive landsbygd visade det sig att 34 företag 
(85 %) etablerades i städerna och 6 stycken (15 %) på landsbygden. I mellansvenska städer 
etablerades det 9 företag (26 %) och i övriga Sverige 25 stycken (74 %).  Uttolkningen av 
dessa siffror tyder på att städerna i övriga Sverige erbjöd fördelar för de företagare som ville 
etablera sig i branschen. Beträffande överlevnaden var det en viss skillnad mellan de två stora 
regionerna. För Mellansverige var det 19,5 år och för övriga Sverige 14 år, en skillnad på 5,5 
år sålunda. De tre företagen i Bergslagen kom att få en överlevnad på 36,5* år. 
     Tittar vi på siffrorna för följande femårsperiod 1910-1914 i tabell 3.3.5 blir resultatet att 34 
företag etablerades under denna tid. I Mellansverige lokaliserades 10 stycken (30 %), varav   
5* stycken i Bergslagen (15 %*), medan övriga Sverige fick 24 etableringar vilket motsvarar 
(70 %). Alltså fortfarande en klar majoritet för företagsetableringar i övriga Sverige. 
     Totalt 27 stycken (79 %) förlades till städer och 7 stycken till landsbygden (21 %). 
Fördelningen av etableringarna på landsbygden var fyra (12 %) till Mellansverige. Utav dessa 
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var (3*) stycken (9 %) i Bergslagen. Andelen för övriga Sverige var också tre stycken (9%) 
etableringar. Överlevnaden för företagen var ungefär densamma i de båda regionerna: 14 år 
för Mellansverige och 14,5 år för övriga Sverige, medan de fem företagsetableringarna i 
Bergslagen fick ett medelvärde på 18* överlevnadsår. 
 
För att kunna få en överblick över alla dessa siffror behövs en sammanställning över de fyra 
perioderna.  
 
Tabell 3.3.7 Antal företag i % för de olika perioderna samt för hela perioden 
 
Antal företag 
i % 

1883/84 – 
1894 

1895- 
1899 

1900- 
1904 

1905- 
1909 

1910- 
1914 

1883/84- 
1914 

MS 50 % 41 % 38 % 27 % 30 % 33 % 
BL (Inget*) (24 %*) (26 %*) (7 %*) (15 %*) (15 % *) 
ÖS 50 % 59 % 62 % 73 % 70 % 67 % 
 

Sammanställningen visar på en klar tendens beträffande företagsetableringarna. Övriga 
Sverige får en allt starkare dominans över den Mellansvenska regionen från förhållandet 
femtio – femtio till sjuttio – trettio procentuellt sett. För Bergslagens del är siffrorna något 
hoppande beroende på det lilla antalet företag. 
 
Tabell 3.3.8 Antal företag som etablerats i städer respektive på landsbygden 
 
Antal företag i 
städer i % 

1883/84- 
1894 

1895- 
1899 

1900- 
1904 

1905- 
1909 

1910-  
1914 

Hela perioden 
1883/84-1914 

Landsbygden 
Hela perioden 

Totalt 100 % 93 % 91 % 85 % 79 % 87 %  
MS 50 % 41 % 32 % 26 % 22 % 34 % 7 % 
BL Inget* (24 %*) (19 %*) Inget* (7 %*) (10 %*) (4 %*) 
ÖS 50 % 59 % 68 % 74 % 78 % 66 % 5 % 
Landsbygd % Inget 7 % 9 % 15 % 21 %  12 % 
 

Här pekar tendensen på en från början total majoritet för en etablering i städer. Ju längre tid 
som förflyter finner man en allt större vilja och/eller möjlighet att etablera ett cykelföretag i 
landsorten. Landsbygdens elektrifiering och förbättrad infrastruktur har nämnts tidigare som 
möjliga förklaringar. Siffrorna som visar de Mellansvenska städernas relativa fördel för en 
företagsetablering i periodens början i förhållande till Bergslagens städer, pekar på att 
försprånget för de Mellansvenska industridistriktets städer försvann undan för undan. 
Städerna i övriga Sverige ökade sin andel från femtio till närmare åttio procent. 
     Tittar vi på siffrorna beträffande överlevnaden för företagen finner vi följande: 
 
Tabell 3.3.9  Cykelföretagens överlevnad räknat i antal genomsnittliga år 
 
Överlevnad  
räknat i år 

1883/84- 
1894 

1895- 
1899 

1900- 
1904 

1905- 
1909 

1910- 
1914 

Hela perioden 
1883/84-1914 

Landsbygden 
Hela perioden 

MS 37 11 10 19,5 14 12 15,5 
BL  (12*) (8*) (36 *) (18*) (11*) 15 
ÖS 29 31 13 14 14,5 20 23,5 
 

Noterbart är de allra tidigaste etableringarnas långa överlevnad, och den dramatiska 
sänkningen av företagens livslängd i Mellansverige 1895-1899 och övriga Sverige efter 
sekelskiftet1900. Etableringarna i Bergslagen mellan 1905-1914 blev mer lyckosamma än 
etableringarna i de övriga regionerna. Etableringarna på landsbygden fick en något längre 
överlevnad än den genomsnittliga. 
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Fanns här några svärmar av företagare, några agglomerationer av cykeltillverkare? För att 
hitta svar på dessa frågor måste tabell 3.3.10 och karta 2 på sidan 43 studeras och analyseras.    
 
Tabell 3.3.10 Tillväxttakt och etableringsort beträffande cykelrelaterad industri 
1867/68-1914 
 

Storstad Antal 
företag 

MS, stad 
BL*   ” 

Ant MS,landsb. 
 BL*   ” 

Ant ÖS, stad Ant ÖS,landsb. Ant 

Stockholm 9 Uppsala 7 Bergsjö 1 Kristianstad 3 Huseby Bruk 1 
Malmö 8 Arboga 1 Gnarp 1 Sollefteå 3 Sandhem 1 
Göteborg 2 Arvika 1 Folkärna* 1 Mjölby 2   
Helsingborg 3 Hudiksvall 1 Trönö* 1 Eslöv 2   
   Säffle 1   Linköping 2   
  Gävle* 6   Halmstad 1   
  Sala* 3   Huskvarna 1   
  Bollnäs* 1   Kalmar 1   
  Falun* 1   Landskrona 1   
  Hedemora* 1   Lidköping 1   
  Lindesberg* 1   Sölvesborg 1   
  Mora* 1   Torshälla 1   
 1867/68–1904  
72 st. 

22  25  4  19  2 

Norrköping 8 Uppsala 5 Bergsjö 1 Trelleborg 3 Bäckefors 1 
Helsingborg 7 Örebro 4 Limedsforsen 1 Ängelholm 3 Emmaboda 1 
Stockholm 4 Arvika 1 Alfta* 1 Ljungby 2 Hörby 1 
Malmö 3 Eskilstuna* 2 Edsbyn* 1 Motala 2 Klippan 1 
Göteborg 1 Filipstad* 1 Torsåker* 1 Skövde 2 Rydbo 1 
  Sala* 1 Vansbro* 1 Borås 1 Skeppshult 1 
      Enköping 1 Tollarp 1 
      Hudiksvall 1   
      Jönköping 1   
      Kristianstad 1   
      Lund 1   
      Mjölby 1   
      Nynäshamn 1   
      Sölvesborg 1   
      Valdemarsvik 1   
      Varberg 1   
      Vimmerby 1   
          
1905 -1914  
76 st. 

23  14  6  24  7 

Totalsumma 146 45  39  10  43  9 
Källa: Egen databas 
 

Uppsalas betydelse som cykelstad förstärktes med fem nya företag. I Helsingborg och 
Stockholm ökades verksamheten med sju respektive fyra nya företag och Malmö fick tre nya. 
Detta innebar att storstäderna ökade sin dominans på marknaden. Anmärkningsvärt är 
Norrköpings inträde på marknaden med åtta etableringar, vilket innebar att den begynnande 
agglomerationen runt Linköping och Mjölby utvidgades med Norrköping speciellt, men även 
med Motala. Agglomerationen i Sydsverige förtätades både längs kusterna och in i landet, 
liksom att agglomerationerna runt Bollnäs, Hedemora samt vid Mälaren och Hjälmaren växte. 
Värt att notera är att Göteborg som storstad hade en påfallande låg profil i cykelbranschen. 
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3.4 Mättnads- och nedgångsfasen 
 

Tabell 3.4.1 visar att cykelbranschens mättnadsfas hade kommit i och med första världskrigets 
utbrott. Om vi fortsätter att jämföra med automatbranschen, kan man inom cykelindustrin 
eventuellt rubricera alla små mekaniska verkstäder, reparationsverkstäder och cykelaffärer 
som etablerats och skulle komma att etableras, för ”levebrödsföretagare”. Gert Ekström 
redovisar en förteckning på cirka två tusen firmanamn och fabrikantemblem fördelade på 725 
orter i hela Sverige164. De största tillverkarna inom cykelbranschen efter 1914 kan i stället 
snarast rubriceras som ”eftersläpare”.165 
 
Tabell 3.4.1 Nyetableringar 1915 - 1919 

Källa: Egen databas. Beteckningen MS* = det administrativa Bergslagen. 
 

Tendensen för en ökande företagsetablering i övriga Sverige gentemot Mellansverige håller i 
sig med 80 % mot 20 %. Etablering i städer i förhållande till en sådan på landsbygden följer 
också samma mönster som tidigare med en allt större lokalisering till landsbygden. Siffrorna 
är 60 % för städerna och 40 % för landsbygden. Företagsetableringen i Mellansverige och 
Bergslagen är det svårt att dra några slutsatser om. Här behövs ett längre perspektiv under 
nedgångsfasen.  
     Antalet genomsnittliga överlevnadsår för företag i Mellansverige låg på 30,5 år, för 
Bergslagen på 23 år* medan överlevnaden för övriga Sverige kom att ligga på 19,5 år. Detta 
tyder på att konkurrenstrycket under mättnadsfasen var större i övriga Sverige än i de andra 
regionerna.   

                                                 
164 Ekström (2001), s. 172-186. I Halland, till exempel, har man funnit 66 firmanamn och 100 fabrikantemblem  
      fördelade på 21 orter. Fernström, B (1994) s. 60-63. På två hjul. Varbergs Museums årsbok 1994. 
165 Gratzer (1998), s. 90. 
166 Procenttalen i rutan räknas på antalet städer, 8 stycken. 

Startår Namn Ort Övrig information Övr. inf. Ant år Region 
1915 Funder, Ola Malmö  Tillv. mc   5 ÖS 
1916 Svenska Stålbolaget Göteborg C. Flach o E. Wallin Tillv. velo 37 ÖS 

” Lindelöf, J. & C. Lund Kirurgiskt sliperi Tillv. velo 38 ÖS 
” Dahlberg & Nilsson Ängelholm Mek. vksr Tillv. velo   4 ÖS 
” Svenska vel.fabrikenAB Stockholm P. A. Persson, likv-22  50? ÖS 

1917 Alsterbro mek. vkst. Alsterbro Tillv. fotogenmot. Tillv. velo 10 ÖS 
” Gävle velocipedfabrik Gävle E. Pettersson  43 MS* 
” Ekströms, A. AB Hallsberg Velocipedfabrik  45? MS 
” Nilsson, N. H. Hammenhög Mek. vkst Tillv. velo   3 ÖS 
” King, Ind.kompaniet Helsingborg Ernst Pålsson, Erik Jons. Tillv. velo 69 ÖS 
” Industrimagasinet Strömsnäsbruk     1 ÖS 
” Knisslingeverken Vanås Joel Ekelund, likv-21 Tillv. velo   5 ÖS 

1918 Anderssons, C. A. Sala f.d. Edv. Tour    3 MS* 
1919 Danielsson, G. Frödinge Velocipedfabrik    8  ÖS 

” Ohlson, Gust. Skövde     3 ÖS 
Företag 
15 st. 

MS 3 st. = 20 % 
(BL 2 st.* = 13 %*) 
ÖS 12 st. = 80 % 

 Överlevnadsår 
MS 91:3 = 30,5  
BL 46:2 = 23 
ÖS 233:12 = 19,5 

   

Städer 
9 st. 

= 60 % 

MS 2 st. = 22%166 
(BL 1st.* = 11 %*) 
ÖS 7 st. = 78% 

Landsbygd 
6 st. = 40% 

MS 1 st.=6,5%, Hallsberg 
BL Inget* 
ÖS 5 st. = 33,5 % 
Alsterbro, Hammenhög, 
Strömsnäsbruk, Vanås, 
Frödinge 
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Tabell 3.4.2 Nyetableringar 1920 - 1924 

Källa: Egen databas. Beteckningen MS* = det administrativa Bergslagen. 

 
Tabell 3.4.3 Nyetableringar 1925-1929 

Källa: Egen databas. 

 
Tabell 3.4.4 En sammanslagning av de båda perioderna 1920-1929 ovan  
 
Företag 
12 st. 

 
MS 3 st. = 25 % 
(BL 1 st.* = 8 %*) 
ÖS 9 st. = 75 % 

 Överlevnadsår 
MS 30:3 = 10 
(BL 1:1 = 1*) 
ÖS 172:9 = 19 

Städer 
7 st. 
 = 58 % 

MS 1 st. = 14 % 
(BL 1 st.* = 14 %*) 
ÖS 6 st. = 86 % 

Landsbygd 
5 st. = 42 % 

MS 2 st. = 17 % 
(BL Inget*) 
ÖS 3 st. = 25 % 

 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
167 Procenttalen i rutan räknas på antalet städer, 7 stycken. 

Startår Namn Ort Övrig information Övr. inf. Ant år Region 
1920 Olsson, J. L. Vallsta/Bolnäs     2 MS* 
1923  Liljeberg, Carl Trelleborg T-s v.fab, köpt-89,danskt   66 ÖS 
1924 Bondeson, Oscar Malmö  Tillv. velo    6 ÖS 

” Eriksson o Persson Malung      2 MS 
Företag 
4 st. 

MS 2 st. = 50 % 
(BL 1 st.* = 25 %*) 
ÖS 2st. = 50 % 

 Överlevnadsår 
MS 4:2 = 2 
(BL 2:1 = 2*) 
ÖS 72:2 = 36 

   

Städer 
2 st. 

= 50 % 

MS Inget 
(BL Inget*) 
ÖS 2 st. 50 % 

Landsbygd 
2 st. = 50 % 

MS 2 st. = 50 % 
(BL 1st. = 16,5 %*) 
 

Vallsta, 
Malung* 
ÖS Inget 

  

Startår Namn Ort Övrig information Övr. inf. Ant år Region 
1925 Öberg & Östman  Örnsköldsvik      3 ÖS 
1926 L-y vel- o f.nickl.fabr. Ljungby Sjöberg & Levin   30 ÖS 
    ” Heimburg, Oscar Malmö  Tillv. velo    4 ÖS 
1927 Anderssons, Bröderna Göteborg Rep.vkst,  förnicklanstalt   10 ÖS 
1928 Velocipedvkst Strömsnäsbruk  Tillv. velo  26 ÖS 

” Engelbrekt Örebro    27 MS 
1929 Aneby maskinaff. Aneby Tillv. velocipedpedaler o. pumpar  25 ÖS 

” Björna industrier Björna Fru E V. Norberg     2 ÖS 
Företag 
8 st. 

 
MS 1 st. = 12 % 
(BL Inget*) 
ÖS 7 st. = 88 % 

 Överlevnadsår 
MS 27:1 = 27 
(BL Inget*) 
ÖS 100: 7 = 14 

   

Städer 
5st. 

= 62 % 
 
 

MS I st. =20 %167 
 
ÖS 4 st. = 80 % 
 
 

Landsbygd 
3 st. = 38 %  
 
 

MS Inget 
(BL Inget*) 
ÖS 3 st. = 37,5 % 
Strömsnäsbruk,  Aneby, 
Björna 
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Tabell 3.4.5 Nyetableringar 1930-1934 

Källa: Egen databas. Beteckningen MS* = det administrativa Bergslagen. 

 
Tabell 3.4.6 Nyetableringar 1935-1939 

Källa: Egen databas. 

 
Tabell 3.4.7 En sammanslagning av de båda perioderna 1930-1939 ovan 
Företag 
12 st. 

MS 3 st. = 25 % 
(BL 1st* = 8 %*) 
ÖS 9 st. = 75 % 

 Överlevnadsår 
MS 110:3 = 36,5 
(BL 70:2 = 35*) 
ÖS 91:9 = 10 

Städer 
9 st. 
= 75 % 

MS 2 st. = 22 % 
(BL 1 st.* = 11 %*) 
ÖS 7 st. = 78 % 

Landsbygd 
3 st. = 25 % 

MS 1 st. = 8,5 % 
(BL Inget*) 
ÖS 2 st. = 17 % 

 

För att kunna få en överblick över siffrorna i nedgångsfasen och för att kunna göra jäm- 
förelser med uppgifterna i innovations-, expansions- och mättnadsfaserna, behövs en 
sammanställning över perioderna från 1915-1939. 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
168 Procenttalen i rutan räknas på antalet städer, 4 stycken. 

Startår Namn Ort Övrig information Övr. inf. Ant år Region 
1930 Maskinfab. Mercal Malmö  Tillv. velo    3 ÖS 
1931 Cykelind. AB Malmö    21 ÖS 
1932 Hedlund Bernhard Hedemora  Bragecykl.  40 MS* 

” Industricentrum Malmö  Tillv,.velo    2 ÖS 
1934 Berlin & Co, AB M. Värnamo Köpt av Nymans -56 Apollo  22 ÖS 
Företag 
5 st. 

 
MS 1 st. = 20 % 
(BL 1 st.* = 20 %*) 
ÖS 4 st. = 80 % 

 Överlevnasår 
MS 40 
(BL40*) 
ÖS 48:4 = 12 

   

Städer 
5 st. 
100% 

MS 1 st. = 20 % 
(BL 1 st.* = 20 %*) 
ÖS 4 st. = 80 % 

Landsbygd 
Inget 

    

Startår Namn Ort Övrig information Övr. inf. Ant år Region 
1935 Kjerrströms  AB Stockholm Likv. 1938 Transportcyk   4 ÖS 
1937 Falkenb-s sadelfabrik Falkenberg Tillv cyk.sadl.-delar   13 ÖS 
1938 Törngren, Elias Kristdala Tillv kedjesk. styren o. cyk.stöd  14 ÖS 

” Tobo Bruk Tobo Radio- o skidfabrik cykelkärror  29 MS 
” Idrottsmagasinet AB Karlstad    11 MS 
” Origo Smålandsten    11 ÖS 

1939 Marcussons, Sven Ängelholm Transportvagnsfabrik     1 ÖS 
Företag 
7 st. 

 
MS 2 st. = 28 % 
(BL Inget*) 
ÖS 5 st. = 72 % 

 Överlevnadsår 
MS 40:2 = 20 
 
ÖS 43:5 = 8,5 

   

Städer 
4 st. 
= 57 % 

MS 1 st. = 25 %168 
ÖS 3 st. = 75 % 

Landsbygd 
3 st. = 43 % 

MS 1 st. = 14,5 %, Tobo 
ÖS 2 st. = 28,5 %, Krist- 
dala, Smålandsstenar 
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Tabell 3.4.8 Antalet företag i % för de olika perioderna samt för hela perioden 
 
Antal företag 
i % 

1915- 
1919 

1920- 
1924 

1925- 
1929 

1930- 
1934 

1935- 
1939 

Hela per. 
1915-39 

MS 20 % 50 % 12 % 20 % 28 % 23 % 
BL (13 %*) (25 %*) (Inget*) (20 %*) (Inget*) 10 % 
ÖS 80% 50 % 88 % 80 % 72 % 77 % 
 

Jämför man siffrorna i tabell 3.4.8 med siffrorna i tabell 3.3.6 på sidan 41 ser man den 
Mellansvenska regionens minskande betydelse beträffande företagsetableringen inom 
cykelrelaterad verksamhet från 1883 till 1939. Övriga Sverige har därmed haft en 
motsvarande uppgång. Siffrorna för Bergslagen är mycket hoppande på grund av det lilla 
antalet företag och det går inte att hitta något mönster. Procenttalen för perioderna 1910-1914 
och 1935-1939 liknar varandra i allra högsta grad för de tre regionerna. Observera den 
mellansvenska regionens försiktiga uppgång under 1930-talet.  
 
Tabell 3.4.9 Antal företag som etablerats i städer respektive på landsbygden 
 
Antal företag 
i städer i % 

1915- 
1919 

1920- 
1924 

1925- 
1929 

1930- 
1934 

1935- 
1939 

Hela perioden 
1915-1939 

Landsbygd 
Hela perioden 

Totalt 60 % 50 % 62 % 100 % 57 % 64 %  
MS 22 % Inget 20 % 20 % 25 % 20 % 10 % 
BL (11 %*) (Inget*) (Inget*) (20 %*) (Inget*) (12 %*) (Inget*) 
ÖS 78 % 50 % 80 % 80 % 75 % 80 % 26 % 
Landsbygd 40 % 50 % 38 % Inget 43 %  36 % 
 
Siffrorna pekar på att den nedåtgående trenden för en lokalisering i städerna fortsätter fram 
till1925. Härifrån syns sedan återigen en ökning i varierande grad. Den uppåtgående trenden 
för en etablering på landsbygden bryts sålunda på ett motsvarande sätt till en nedåtgående 
1925-1929. Perioden 1935-1939 skedde det dock en ganska kraftig uppgång för etableringar 
på landsbygden. Samma förhållande kan man finna för Mellansveriges del. De nedåtgående 
siffrorna bryts till en uppåtgående utveckling. 
     Den totala dominansen för en etablering i städer under perioden 1883/84-1894 hade 
gradvis sjunkit till 57 % 1935-1939, vilket tyder på att närheten till marknaden inte längre 
hade en avgörande betydelse. Landsbygdens motsvarande betydelse för en lokalisering ökade 
från inte en enda 1883/84 till 42 % 1929. En bidragande orsak till denna utveckling skulle 
kunna vara de förbättrade transportmöjligheterna. 
 
Tabell 3.4.10 Cykelföretagens överlevnad räknat i antal genomsnittliga år. 
Överlevnad 
räknat i år 

1915- 
1919 

1920- 
1924 

1925- 
1929 

1930- 
1934 

1935- 
1939 

Hela perioden 
1915-1939 

Landsbygd 
Hela perioden 

MS  30,5   2 27   40 20   23 19 
BL  ( 23*)   (2*) (Inget*) ( 40*) (Inget*)  (23,5*) (15*) 
ÖS 19,5   36 14   12 8,5   15 10,5 
 

Här pekar siffrorna på ett skifte beträffande överlevnaden i regionerna. Från 1895 fram till 
och med 1909 hade företagen i övriga Sverige en längre överlevnad än företagen i 
Mellansverige. Från och med 1915 fick företagen i Mellansverige en längre överlevnad, 
förutom perioden 1920-1924. För företagen i Bergslagen går det inte att hitta något mönster.  
     Beträffande överlevnaden kan man finna att den generellt sett legat lägre hos företagen i 
övriga Sverige än i Mellansverige, förutom de allra första åren 1883/84-1894. Kan möjligen 
de historiska traditionerna i Mellansverige med kompetens och nätverk ha bidragit till en 
längre överlevnad?  
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Tabell 3.4.11 Tillväxttakten av cykelrelaterade företag 1883/84 - 1939 
 

Årtal Nyetablerade Avslutade Totalt 
1883/1884    1  1 
1888    2  3 
1889    1   4 
1893    1  5 
1894    1  6 
1895    2  1 7 
1896    9  16 
1897    2  18 
1898    7  25 
1899    9  1 33 
1900  11  2 42 
1901  12  5 49 
1902    5  54 
1903    3  6 51 
1904    3  8 46 
1905    4  3 47 
1906    6  3 50 
1907    8  4 54 
1908    7  4 57 
1909  15 11 61 
1910    9   5 65 
1911/1912    9    3 71 
1913    7   2 76 
1914    9 10 75 
Totalt 143 68 75 
1915   1   4 72 
1916   4   3 73 
1917   7   6 74 
1918   1   5 70 
1919   2   3 69 
1920   1   7 63 
1921      3 60 
1922      6 54 
1923   1   2 53 
1924   2    55 
1925   1    56 
1926   2   3 55 
1927   1   3 53 
1928   2   1 54 
1929   2   1 55 
1930   1    4 52 
1931   1   3 50 
1932   2   2 50 
1933      2 48 
1934   1   1 48 
1935   1   1 48 
1936       48 
1937   1   3 46 
1938   4   1 49 
1939   1   2 48 
Totalt 182 134 48 

 
Källa: Egen databas. 
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Tabell 3.4.12 Tillväxttakt och etableringsort beträffande cykelrelaterade företag 
1867/68-1939 

Storstad Antal 
företag 

MS, stad 
BL* stad 

Antal 
föret. 

MS, landsbygd 
 BL* landsbygd 

Antal 
föret. 

ÖS, stad Antal 
föret. 

ÖS,landsb. Ant 

Stockholm  9 Uppsala 7 Bergsjö 1 Kristianstad 3 Huseby Bruk 1 
Malmö  8 Arboga 1 Gnarp 1 Sollefteå 3 Sandhem 1 
Helsingborg  3 Arvika 1 Folkärna* 1 Mjölby 2   
Göteborg  2 Hudiksvall 1 Trönö* 1 Eslöv 2   
   Säffle 1   Linköping 2   
  Gävle* 6   Halmstad 1   
  Sala* 3   Huskvarna 1   
  Bollnäs* 1   Kalmar 1   
  Falun* 1   Landskrona 1   
  Hedemora* 1   Lidköping 1   
  Lindesberg* 1   Sölvesborg 1   
  Mora* 1   Torshälla 1   
 1863–1904  
72 st. 

22 
30,5% 

 25 
35 % 

 4 
5,5% 

 19 
26 % 

 2 
3% 

          
Norrköping 8 Uppsala 5 Bergsjö 1 Trelleborg 3 Bäckefors 1 
Helsingborg 7 Örebro 4 Limedsforsen 1 Ängelholm 3 Emmaboda 1 
Stockholm 4 Arvika 1 Alfta* 1 Ljungby 2 Hörby 1 
Malmö 3 Eskilstuna* 2 Edsbyn* 1 Motala 2 Klippan 1 
Göteborg 1 Filipstad* 1 Torsåker* 1 Skövde 2 Rydbo 1 
  Sala* 1 Vansbro* 1 Borås 1 Skeppshult 1 
      Enköping 1 Tollarp 1 
      Hudiksvall 1   
      Jönköping 1   
      Kristianstad 1   
      Lund 1   
      Mjölby 1   
      Nynäshamn 1   
      Sölvesborg 1   
      Valdemarsvik 1   
      Valrberg 1   
      Vimmerby 1   
          
1905 -1914  
74 st. 

23 
31% 

 14 
19% 

 6 
8% 

 24 
32 % 

 7 
10% 

          
Malmö 6 Karlstad 1 Hallsberg 1 Ängelholm 2 Strömsnäsbruk 2 
Göteborg 2 Örebro 1 Malung 1 Falkenberg 1 Alsterbro 1 
Stockholm 2 Gävle* 1 Tobo 1 Ljungby 1 Aneby 1 
Helsingborg 1 Hedemora* 1 Vallsta/Bollnäs* 1 Lund 1 Björna 1 
  Sala* 1   Skövde 1 Frödinge 1 
      Trelleborg 1 Hammenhög 1 
      Värnamo 1 Kristdala 1 
      Örnsköldsvik 1 Smålandstenar 1 
        Vanås 1 
1915-1939 
39 st. 

11 
28% 

 5 
13% 

 4 
10% 

 9 
23% 

 10 
26% 

Totalsumma 
för 
per. 1867-1939 
185 företag169 

56 
30% 

 44 
24% 

 14 
8% 

 54 
28% 

 19 
10% 

Källa: Egen databas. 

                                                 
169 De tre tidigaste etableringarna i Stockholm, Mora och Huseby är medräknade. 182+3 = 185 
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Från 1896 till 1914 startades 143 stycken företag med cykelrelaterad verksamhet. Detta utgör 
79 % av alla nyetablerade företag inom branschen fram till första världskrigets utbrott, och 
bekräftar att perioden var en expansionsfas med många imitatörer. Branschen låg på topp 
1913 med 76 verksamma företag. Vad som hade hänt näringen, om inte första världskriget 
hade brutit ut, kan man bara spekulera om. Perioden mellan de båda världskrigen kan ses som 
mättnadsfasen och början på nedgångsfasen. Årtalen för flest avslutade företag var åren 1903-
1904, 1909, 1914 och 1921. De 45 företagen motsvarar 25 % av alla avslutade företag inom 
branschen. 
     Jag har visat på hur spridningsförloppet för cykeln har sett ut, och i olika tabeller redovisat 
namnen på de cykeltillverkare som framför allt har Sveriges Handelskalender som källa. De 
tre allra tidigaste tillverkarna på 1860-talet fördelade sig sålunda: en i storstad i regionen 
övriga Sverige (Stockholm), en på landsbygden i övriga Sverige och en i det administrativa 
Bergslagen.170  
     Etableringarna som kom 1884-1894 visade på en total etablering i städer, jämnt fördelade 
på Stockholm i regionen övriga Sverige och Uppsala i mellansvenska industridistriktet. 
Övriga Sverige fick sedan en allt mer dominerande ställning över Mellansverige fram till år 
1939. Den mellansvenska regionens betydelse från periodens början sjönk sålunda gradvis 
fram till 1939, då en svagt uppåtgående trend syntes för Mellansveriges del.  
     Från städernas hundraprocentiga dominans i periodens början uppvisade landsbygden en 
allt större attraktion för en etablering, förmodligen beroende på den ökande elektrifieringen 
och de förbättrade transportmöjligheterna. Närheten till marknaden var inte längre det 
viktigaste. De större städernas dragningskraft minskade hela tiden. Över hela perioden 
1867/68–1939 uppvisade Malmö störst aktivitet med 17 etableringar, medan Stockholm 
kunde påvisa 14 stycken. Sedan följde Helsingborg med 11, Norrköping med 8 och slutligen 
Göteborg med 5 etableringar.  
     I Mellansverige var det fyra städer som hade fler än enbart en etablering. Det var Uppsala 
med 12, Gävle* med 7 och Örebro och Sala* med 4 stycken etableringar var. Av dessa ligger 
Gävle och Sala inom det gamla administrativa Bergslagens gränser. Städerna i övriga Sverige 
hade störst betydelse under perioden 1905-1914. I denna kategori var Ängelholm den stad 
som 1939 hade haft flest etableringar, 5 stycken.  
     Vid den sista periodens slut var det landsbygden i övriga Sverige som hade haft störst 
dragningskraft för en etablering. Av karta 3 på sidan 50 kan man utläsa att företagen 
lokaliserats till de traditionella industriområdena i Mellansverige och det administrativa 
Bergslagen, och att södra Sverige haft störst möjligheter för en etablering. Många företagare i 
Skåne och Småland prövade på cykelrelaterad verksamhet. 
     Min kategorisering av vad som ska räknas till landsbygd eller mindre stad är satt efter 
nutida förhållanden. En annan vinkling hade kunnat vara, att undersöka vilka etableringsorter 
som varit stationssamhällen. Då hade kanske resultatet pekat på att cykelindustrin hade varit 
en del av Sveriges urbanisering.171   
    
Så här långt har jag prövat att historiskt rekonstruera cykelbranschens spridningsförlopp under 
expansions-, mättnads- och nedgångsfasen. Jag har försökt att identifiera entreprenörer enligt 
Schumpeters definition. Jag har även försökt att klargöra vilken roll de tidigaste företagarna 
hade. Om de var innovatörer, ”kreativa imitatörer”, ”tidiga imitatörer” eller en ”majoritet” av 
imitatörer, allt enligt Gratzers terminologi.172 Jag har också fört ett resonemang om 
geografiska kluster. 

                                                 
170 Säkerligen är det många som har prövat på egna hemmabyggen. Hallandsposten 12/5 1869 har en notis om 
snickeriarbetaren J. Andersson som visar upp en tvåhjulig velociped. 
171 Idé: Gillis Albinsson, Halmstad. 
172 Gratzer (1998), s. 233. 
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4. Företags dödlighet  
 
Företagsnedläggningar brukar antingen ses som individbetingade eller som miljö- och 
situationsbetingade.  
     Nationalekonomer har ofta använt sig av förklaringen att det kapitalistiska systemet i sig 
leder till allt större enheter. Mindre företag får det då svårt och detta skulle  leda till en 
överdödlighet på grund av ringa storlek. En annan förklaring till företagsnedläggelse skulle 
kunna härledas till okunskap och oskicklighet hos företagsledaren om hur man leder ett 
företag. En tredje förklaringsgrund till företagsdöd skulle kunna vara det som kallas liability 
of newness, det vill säga att nya företag generellt sett skulle ha det svårare att överleva. Detta i 
sin tur skulle bero på att dessa företag ännu inte hunnit bygga upp ett förtroende och fått 
legitimitet gentemot en kundkrets. Enligt detta synsätt kommer sedan konkurrensen att öka 
bland äldre företag, som fått ökad legitimitet på samma marknad. Ett fjärde synsätt skulle gå 
ut på att etablerings- och nedläggningsmängden systematiskt samverkar med 
konjunkturerna.173 
 
4.1 ”Spädbarnsdödlighet” 
 
Vilka ”dödsorsaker” kunde då de 58 företaga som avslutade sin verksamhet mellan 1895 och 
1914 ha haft? Tyvärr, ligger det utanför denna studies möjligheter att undersöka detta mera 
noggrant. Materialet är dessutom också behäftat med osäkerhet beträffande de exakta årtalen. 
För perioden 1895-1904 finns i alla fall några uppgifter om åtta företagen som kan ge en 
antydan om olika orsaker. Två företag överlevde inte ettårsåldern. I ett fall rörde det sig om 
återgång till en tidigare verksamhet. Två företag blev fem år gamla. I det ena fallet rörde det 
sig om ett dödsfall och i det andra återgång till annan verksamhet. Ett företag blev sex år och 
två blev sju år. Alla tre företagarna gick över till annan verksamhet. Ett företag som blev nio 
år gammalt avslutades genom likvidation.  
 
Genom att jämföra dödlighetsrisken i automatbolagen med tre kohorter (1899,1909, och 
1921) bildade av samtliga nybildade aktiebolag i Stockholm respektive år, visade Gratzer i sin 
studie att samtliga kohorter hade en ökad dödlighetsrisk före ett års ålder. Under de tre första 
åren av sitt liv utsattes företagen för en mycket hög dödsrisk. Hade de väl passerat 
femårsgränsen var de största riskerna förbi.174 Gratzer påvisade även att dödlighetsrisken var 
större för små företag än för stora fram till sex års ålder. Därefter blev skillnaden minimal.175 
Gratzer fann dock en kraftigare avveckling under sämre konjunkturer.176 Så långt det är 
möjligt, vill jag här försöka göra en jämförelse mellan cykelindustribranschen och siffrorna 
som Gratzer presenterat, för att eventuellt finna likheter och skillnader.  
     Utifrån siffrorna i tabellerna om nyetableringar 1895-1939 har jag gjort diagram och 
beräkningar, som visar överlevnaden fram till och med tio års ålder. Med dem som underlag 
har jag fått fram de data som följer nedan. 
 
 
 
 
 
 

                                                 
173 Gratzer (1998), s. 197-199. 
174 Ibidem, s, 233. En kohort är ett antal företag som har samma startår, och som man sedan följer. 
175 Ibidem, s. 234. 
176 Ibidem, s. 231. 
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Tabell 4.1.1 Dödsrisk/överlevnadsförmåga för företag inom cykelbranschen 
 
Överlevnad 1 år 2 år 3 år 4 år 5 år 6 år 7 år 8 år 9 år 10 år Företags- 

död 
före 5år 

 
före 
7år 

Övrig 
livs- 
längd 

1895-1899 2 1 1 5 3  2 2  3 25 % 35,5 % 48år 
1900-1904 2 2 4 2 3 2 6  2 2 32 % 47 % 18 år 
1905-1909 4 5 3 1 6  1 1 2  32 % 46 % 28 år 
1910-1914 1 1 4 3 3 4 1 2 1 3 25 % 50 % 24 år 
1915-1939177 3 3 5 4 2 1  1  2 38 % 43 % 28 år 
Antal företag 
hela perioden 

12 12 17 15 17 7 10 6 5 10 30 % 44 % 29 år 

Källa: Egen databas. 

Dödsrisken under de olika perioderna kulminerade vid respektive fyra, sju och fem års ålder 
för de tre första perioderna. Den fjärde perioden har två toppar vid tre samt sex år, medan den 
sista periodens topp ligger vid tre år. Företagen som tillkom under perioderna 1895-1899 och 
1910-1914 föddes under högkonjunkturer, vilket kan ligga bakom de lägre dödsriskerna under 
företagens två till tre första år. Företagen som etablerades 1895-1899 uppvisade dessutom den 
högsta genomsnittliga överlevnaden (48 år). Den korta recessionen 1901-1902 inträffade 
under den andra perioden i ovanstående tabell, men den höga dödssiffran vid sju års ålder 
avspeglar framför allt det stora nedläggningsantalet (11 st.) 1909. Siffrorna under perioden 
1905-1099 med den höga dödligheten under de tre fösta åren ger förmodligen en bild av 
omvandlingskrisen under denna tid. Siffrorna under perioden 1915-1939 återigen avspeglar 
första världskrigets följder och den ekonomiska upp- och nedgångarna under 20- och 30-talen. 
Totalt sett uppvisade företag som etablerade sig under denna period högst dödlighet före fem 
års ålder (38 %) vid en jämförelse mellan samtliga perioder.  De företag som etablerades 
under perioden 1910-1914 hade sämst överlevnad. Hälften av alla företag som då etablerades  
överlevde inte sju års ålder. Här är det framför allt den stora nedläggningssiffran 1920- 1921 
(10 st.) som avspeglas. En slutsats som kan dras av ovanstående siffror är att dödsrisken eller 
förmågan till överlevnad förstärktes av konjunkturella faktorer. 
     Generellt sett visade Gratzers resultat för automatbranschen som helhet och för 
kontrollkohorterna av bolag för åren 1899, 1909 och 1921 att i genomsnitt 45 % av företagen 
försvann före femårsåldern. Beräkningarna för den cykelrelaterade branschen ligger på ett 
genomsnitt på 30 % och således tåligare. Cykelbranschen uppvisade störst dödlighet under de 
tredje, fjärde och femte levnadsåren. Också cykelbranschen uppvisade därmed en 
överdödlighet under spädbarnsåren och understryker därmed hypotesen om liability of 
newness178  
     Genom att räkna ut medianen för samtliga cykelföretags livslängd går det göra ytterligare 
en jämförelse med Gratzers undersökning.179 
 
Tabell 4.1.2 En jämförelse av företags livslängd/företagsdöd 
Företag 25 % Medianen Medelvärdet 75 %  Äldsta företag Antal 
Mått på automatbolagens livslängd  3 år 7 år 12,3 år  18 år 85 år 121 
Mått på cykelföretagens/cykeltill- 
verkningens livslängd180 

 4 år 7,5 år 16,7 år  21 år 110 år 182 

Samtliga bolag som bildades i  
Stockholm 1899, 1909 och 1921 

 2 år 6 år 20 år 30 år 91 år 656 

Källa: Egen databas. 

                                                 
177 Observera att periodens längd inte är densamma som de övriga, vilket gör jämförelsen något skev. 
178 Gratzer (1998), s. 198, 228. 
179 Ibidem, s. 185-187. Medianen innebär 50 % av alla företag. 
180 Jämförelsen haltar, då alla företag inom cykeltillverkningen inte är bolag. 25 % = 45,5 företag, 50 % = 91 
      företag och 75 % = 136,5 företag. 
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I och med att medianvärdet är lägre än medelvärdet innebär det att antalet företag med låg 
livslängd var avsevärt större än antalet företag med hög livslängd. Så var fallet för alla tre 
jämförelsegrupperna. I Gratzers undersökning var samtliga företag bolag med mer exakta 
datum och årtal för företagsfödelse och företagsdöd, än vad som gått att få fram för 
cykelbranschens företag. Ändå bör man kunna dra slutsatsen att cykelbranschens företag var 
något robustare än både automatbranschens och kohorternas bolag, beträffande överlevnad 
och livslängd för upp till hälften av alla företag. För 25 % av samtliga bolag i kohorterna 
1899, 1909 och 1921 blev överlevnaden 2 år, för automatbolagen 3 år och för 
cykeltillverkningsbranschen 4 år. För hälften av bolagen i kohorterna blev överlevnaden 6 år, 
för automatbolagens blev den 7 år och för cykeltillverkarna 7,5 år. Därefter blir det en 
förändring i skeendet. Det visade sig att kohorternas bolag hade en längre livslängd 
beträffande medelvärdet, som låg på 20 år. Automatbranschen hade ett medelvärde för 
överlevnaden på 12 år och cykelbranschens företag uppnådde16,5 år. Detta visade sig ännu 
tydligare vid 75 % av alla företagens överlevnad. Kohorternas bolag hade där en överlevnad 
på 30 år, medan automatbranschens låg på 18 år och cykeltillverkarnas på 21,5 år.  
     Kohorternas bolag gör emellertid ingen åtskillnad på bolagens branschtillhörighet. Vid en 
eventuell likvidation eller konkurs inom automatbranschen var det under hela branschens 
livsperiod svårt att avyttra de mycket branschspecifika anläggningstillgångarna.181 Man hade 
ingen möjlighet att anpassa sig till annan verksamhet. Inom åtminstone den tidiga 
cykelindustrin fanns det flera reträttvägar. Då cykeltillverkningen var så säsongsberoende 
hade de flesta företag även annan tillverkning av allt från slåttermaskiner, kassaapparater, 
decimalvågar till selsmiden och hästskrapor. 
     Slutsatser som man eventuellt kan dra av dessa siffror är att cykelrelaterad tillverkning 
hade en något bättre överlevnad i sin barndom, ungdom och medelålder än de båda andra 
jämförelseobjekten. Detta kunde kanske bero på cykelns stora popularitet och användbarhet. 
Det kunde också tänkas bero på myndigheternas importrestriktioner eller en kombination av 
bådadera. Att det senare under cykelindustrins branschlivscykel blev hårdare livsvillkor med 
lägre överlevnad än för kohorternas bolag, kan kanske förklaras av att konkurrensen ökade för 
företag med hög trovärdighet/legitimitet som konkurrerade på samma marknad. 182 Dock är 
det inom cykelindustrin som man hittar ett företag med längst överlevnad på 110 år.183  
 
4.2.1 Företagsdöd beroende på företagsstorlek 
 
Gratzer gjorde även en undersökning på aktiekapitalets storlek vid automatbolagens 
startpunkt för att se om det gick att få fram ett samband mellan företagsdöd och storlek på 
aktiekapitalet. Avsikten var att kartlägga om mindre företag hade en större överdödlighet på 
grund av sin ringa storlek än större företag, liability of smallness.184 Det finns olika sätt att 
mäta om ett företag kan räknas som stort, medelstort eller litet. Ofta använder man sig av 
kriteriet ”antal anställda”. Gratzer har använt sig av företagens aktiekapital som kriterium. 
Han begagnade sig av intervallen: minst 100.000 kronor, mellan 99.999 och 25.000 samt 
mindre än 24.999 kronor. Han fann att den minsta storleksklassen i alla tre kohorterna hade 
den lägsta medellivslängden och att den största storleksklassen hade den högsta 
medellivslängden.185   Min tanke var att göra en liknande undersökning av bolag, men det har 
visat sig vara svårt. Dock kan jag med hjälp av uppgifterna i Sveriges Handelskalender 

                                                 
181 Gratzer (1998), s. 207-208. 
182 Ibidem, s. 199. 
183 Cykelföretaget Rex. 
184 Gratzer (1998), s. 190. 
185 Ibidem, s. 190. 
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konstatera att ju äldre ett företag blev inom branschen, desto troligare var det att det 
bolagiserades. I följande tabell har jag inte gjort någon jämförelse över tid. 
 
Tabell 4.2.1 Medellivslängd för företag utifrån aktiekapital inom cykelrelaterade företag 
 
Aktiekapital Inte bolag < 25.000 25.000 - 99.999 > 100.000 
Antal företag 125 (68,5 %) 8 (4,5 %) 24 (13 %) 25 (14 %) 
Överlevnadsår; medelvärde 10,5 år 16 år 29 år 34 år 
Källa: Egen databas. 
 

Denna översikt bekräftar teorin om liability of smallness att det fanns en högre dödlighet 
bland mindre företag än bland större. Överlevnaden steg ju högre aktiekapital bolaget hade: 
16 år för bolag inom den lägsta kategorin, 29 år för mellankategorin och 34 år för kategorin 
med störst aktiekapital. Högst dödlighet fanns det bland det företag som inte alls hade bildat 
bolag. Där var överlevnaden i medeltal endast 10,5 år. 
 
4.2.2 Företagsdöd/överlevnad på landsbygd, i mindre städer och i storstäder 
 
Visserligen har jag använt mig av detta synsätt tidigare i arbetet, men jag menar att det kan 
finnas orsak att undersöka överlevnaden stad/landsbygd på ytterligare ett sätt. Inte heller i 
denna tabell har jag tagit någon hänsyn till skeendet över tid. 
 
Tabell 4.2.2 Överlevnad för företag på landsbygd jämfört med mindre städer och  
storstäder 
Överlevnad Landsbygd Mindre städer Storstäder 
Antal företag 36 (19,5 %) 99 (53,5 %) 50 (27 %) 
Överlevnadsår; medelvärde 17 år 15 år 18 år 
Källa: Egen databas. 
 

Här kan skillnaderna i överlevnad ligga inom felmarginalerna. Det var något svårare att 
överleva i mindre städer En försiktig slutsats skulle kunna vara att konkurrensen var mest 
kännbar i mindre städer. 
 
4.3 Sammanfattning 
 
Denna longitudinella studie över cykelrelaterad industri visar att branschen följer hypoteserna 
om liability of newness och liability of smallness. Det förstnämnda begreppet innebär att 
branschen hade en överdödlighet för nyetablerade företag före sex års ålder. Cykelrelaterad 
tillverkning visade sig ha en något robustare barndom, ungdom och medelålder med en något 
längre överlevnad, jämfört med automatbranschens restaurangföretag och även jämfört med 
kohortföretagen. Ett större antal var företag med låg livslängd än företag med hög livslängd, 
vilket skulle kunna tyda på att cykeln hade stor popularitet och att optimism rådde inom 
branschen. Man kan också dra slutsatsen att dödsrisken/överlevnadsförmågan förstärktes av 
konjunkturerna. 
     Om man använder sig av kriteriet ”att mäta ett företags storlek utifrån aktiekapitalet” visar 
en mycket summarisk sammanräkning på en ökad dödlighet för cykelföretag som hade ett 
aktiekapital på mindre än 25.000 kronor. Det företag som hade ett aktiekapital på över 
100.000 kronor visade på en drygt dubbel så lång överlevnad som företag med 25.000 i 
aktiekapital. Siffrorna anger 34 år mot 16 år. Störst dödlighet fanns bland företag som inte alls 
hade bildat bolag. En jämförelse mellan undersökningens material beträffande ett företags 
överlevnad på landsbygd jämfört med överlevnad i storstad eller mindre stad, tyder på en 
något kortare överlevnad i mindre städer. 
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5 Referenscykel för historiska förlopp 
 
Ett syfte med min studie har hela tiden varit att se hur cykelindustribranschen har passat in i 
ett det strukturschema, som Lennart Schön arbetat fram och som vilar på ett schumpeterianskt 
synsätt. Här använder jag mig av Schöns tidigare redovisade diagram på strukturcykler (s.10)      
för att sätta in cykelbranschen i ett logiskt sammanhang och för att kunna analysera ett 
historiskt förlopp.186   
     Det nya utvecklingsblock som inleddes 1890/95 grundades på och dominerades av de 
svärmar av teknologiska innovationer som var baserade på elkraft och transporter, först 
järnvägen och sedan bilismen. Cykeln kan, enligt mitt tidigare resonemang räknas till detta 
segment. I denna långa vågs inledande omvandlingsfas hade den framväxande 
verkstadsindustrin goda marknadsmöjligheter, eftersom den traditionella järnhanteringen 
samtidigt genomgick en strukturrationalisering. Mycket som var föråldrat i teknologin ersattes 
med nya tillverkningsmetoder. Förändringen frigjorde resurser, vilket kom att gynna 
tillväxten av den nya industriella gren som verkstadsindustrin utgjorde. Verkstadsindustrin 
anses ha varit mindre koncentrerad än andra branscher, just därför att den lokaliserades till 
städer såsom Eskilstuna, Västerås, Örebro, Norrköping, Malmö, Stockholm och Göteborg.187 
Detta har bekräftats av resultaten beträffande cykelindustrin i min undersökning i tidigare 
avsnitt. 
     Det industriella genombrottet som inleddes under slutet av 1800-talet byggde från början 
på en konsumtionsindustri. Den lade i sin tur grunden till framväxten av en industri för 
tillverkning av produktionsmedel.188 Tillverkningen av cyklar passade in i detta skeende. Från 
och med 1890-talet och cirka sextio år framåt i tiden kom den svenska tillväxten att befinna 
sig i täten för den internationella utvecklingen.189 Cykelindustrin kom att få fördelar av detta, 
vilket siffrorna i undersökningens tidigare avsnitt bekräftar. 
 
5.1 Byggcykel med strukturkris 1890/95 och omvandling 1905/10 
 
Om man bortser från de allra tidigaste etableringarna på 1860-talet kan man finna, att Per 
From, Johan Rabén, bröderna Adolf och Janne Nyman, Anton Wiklund och bröderna Birger 
och Fredrik Ljungström i Palmcrantz mekaniska verkstad, låg precis i framkanten på det nya 
utvecklingsblocket med förnyelse och långsiktiga investeringar. Cykeln som innovation hade 
blivit accepterad av de flesta, behovet av cykeln som transportmedel var stort, samtidigt som 
vägarna förbättrades och folk kunde lägga undan lite pengar på konsumtionsvaror. Utav alla 
nya konsumtionsvaror som spreds, var cykeln den som fick den största uppmärksamheten och 
den blev något av en statussymbol. Säkerhetscykeln, som försetts med både fotbroms och 
gummidäck, hade fått sitt stora genombrott på 1890-talet, och kring sekelskiftet tillverkades 
det cirka 100 000 cyklar i Sverige. Denna tillväxt visas av tillväxtkurvan i figur 4 (s.51). 
Cykeln kunde i allra högsta grad berika människors liv, vare sig det gällde arbetsmarknad, 
nöjen, idrott eller politik.190 
      Följer vi Schöns schema över en strukturcykel ser vi att cykelindustrin passar in i schemat 
så till vida att den etablerades samtidigt med det nya utvecklingsblocket. Den var till viss del 
regionalt koncentrerad, så som jag har visat i avsnitt 3 och vilket även belyses av kartorna. 
Säkerligen fanns det också möjligheter till en ökad vinstandel inom branschen, som Schön har 
angivit. Att tillverka den nya ”statussymbolen” velocipeden lockade många att etablera sig 

                                                 
186 Schön (2000), s. 31. 
187 Olsson, F ( 2007), s. 54 
188 Magnusson (2006), s. 348 
189 Schön (2000), s. 223. 
190 Ibidem, s. 222. 
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inom branschen. Många företagare var genuint intresserade och ”bitna” av cyklandet som 
sport, andra var nyfikna på tekniska nyheter över huvud taget och återigen andra var 
förmodligen intresserade av att utvidga sin verksamhet och tjäna pengar. 191 192 Förutom äldre 
småskaliga verkstäder, som hade en blandad tillverkning, etablerades nya industriella och 
specialiserade anläggningar inom branschen.193 Darphin menade att man från 1880-talet fram 
till början av 1900-talet kunde finna två mönster för cykelindustrins uppbyggnad. Det ena 
utgick från hantverksmässiga monteringsverkstäder. Genom att utifrån postorderhandel, 
detaljhandel och grosshandel antingen importera cykeldelar och/eller köpa in komponenter 
från svenska verkstäder så billigt som möjligt kunde en handelsman ”bli” mekaniker. Det 
andra utgick ifrån finmekaniska verkstäder med starka inslag av hantverk.194 Dessa mönster 
bekräftas av uppgifterna i de tidigare tabellerna. 
     De kraftigt nedåtgående siffrorna i antalet etablerade företag efter 1901 i tabell 3.4.11(s. 
48)  avspeglar eventuellt den korta recessionen 1901, som i och för sig inträffade mitt under 
en högkonjunktur.195 Det kan också tyda på en viss mättnad i branschen. Däremot påvisar 
etableringssiffrorna inte alls den konjunkturnedgång, som inträffade i slutet av 1907 med en 
finansiell kris, och som manifesterades i storstrejken 1909.196 Siffrorna pekar i stället på en 
stadig uppgång fram till första världskriget. År 1909 påvisades dessutom den högsta 
etableringssiffran (15 st.) totalt sett över hela branschens livscykel. 
     Enligt Schöns schema borde det komma en omvandlingskris följt en kort rationalisering 
och finansiella kriser under åren 1905/10.  Eftersom antalet avslutade företag under åren1901 
och 1904 (19 st.) samt år 1909 (11 st.) var stort, avspeglar siffrorna för perioden förmodligen 
den oro som fanns inom cykelbranschen under omvandlingskrisen med dess korta 
rationalisering.  
 
Som exempel kan vi undersöka Stockholm närmare. I Stockholm fanns det år 1900 åtta 
företag som sysslade med cykelrelaterad tillverkning. Fem år senare fanns enligt mina 
uppgifter bara ett enda cykeltillverkande företag kvar, nämligen AB Anton Wiklund.  
     Cykelpionjären Per From hade gått i konkurs 1903, men det är svårt att avgöra hur länge 
ett rekonstruerat företag fortsatte med cykeltillverkningen efter konkursen.197 Företaget, som 
vid denna tidpunkt var tjugo år gammalt, hade förmodligen inte kapacitet att klara av de 
nödvändiga omställningarna i produktionen för att kunna möta konkurrenssituationen. 
     De övriga sex mekaniska verkstäderna hade alla slutat med cykelrelaterad verksamhet 
1905. Fem utav dessa var aktiebolag. Palmcrantz hade varit ett aktiebolag alltsedan 1876 med 
ett aktiekapital på 400.000 kronor. Schubert hade bildat aktiebolag 1896 med ett aktiekapital 
67.000 kronor. Thor hade bildat aktiebolag 1897 med ett aktiekapital på 8.000 och Rudén & 
Norén hade bolagiserats 1898 med ett aktiekapital på 30.000 – 90.000 kronor. Företagen 
Carlsson & Göthe och Erik Rumstedt hade inte alls bildat aktiebolag.  

                                                 
191 Anton Wiklund hade till exempel varit tävlingscyklist. 
192 Axel Peter Nilson som startade Maskinfabriken Rex ägde ett en herrekipering och ett skrädderi i Halmstad.    
     1896 började han montera cyklar i brygghuset på affärens bakgård. Han visade upp Halmstads första  
     tandemcykel för förvånade Halmstadbor 1898. A.P. Nilsson lär ha varit den andre i Halmstad som skaffade  
     bil  Halmstad år 1903 och den förste som skaffade telefon. Redan 1908 kom Rex igång med mc-tillverkning i  
     liten skala. Källa: Rothstein, Å (1991 b).  
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194 Ibidem, s. 51. 
195 Gratzer (1998), s. 224. 
196 Schön (2000), s. 264. 
197 Darphin (1995), s. 49. Anges att From, som inte kunde förmås att anpassa sin verksamhet till de nya  
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Arvid Schuberts fabriks- och handelsaktiebolag tillverkade allehanda velocipeddelar och 
motorer åren 1900 till och med 1903, enligt de uppgifter man kan finna i Sveriges 
Handelskalender. 
     Aktiebolaget mekaniska verkstaden Thor uppgav velocipedfabrikation under åtminstone år 
1900. Erik Rumstedt slutligen tillverkade velocipeder och maskiner 1900 till och med 1903, 
enligt samma källor.202 
     Samtidigt med detta skeende fanns hela tiden konkurrensen från firmor som importerade 
cyklar och cykeldelar. 
     
De finansiella svårigheterna, som satte sin prägel på åren 1908–1910 med en fastighetskris 
som i synnerhet påverkade lånemöjligheter i bankerna samt även byggnadsverksamheten, 
avspeglade sig sålunda inte inom cykelindustrins etableringssiffror. 203  Tvärtom visar 
siffrorna på att många vågade satsa på branschen, trots ökad arbetslöshet, lönesänkningar, 
strejker och lockouter.204 Ser vi däremot på nedläggningssiffrorna finner vi två toppar, 1909 
och 1914. Det visar att branschen ändå påverkades av både strejkåret och året för krigets 
utbrott. Men eftersom Sverige hade tillhört en sådan expansiv region under epoken 1850 – 
1890, innehade Sverige en ledande position bland världens länder i fråga om tillväxt runt 
1910. Mycket stora investeringar hade gjorts, och en ny slagkraftig ekonomisk struktur med 
verkstadsindustrin i centrum hade skapats.205 Siffrorna för antalet nyetableringar inom 
cykelindustrin från 1909 till och med 1914 återspeglar förmodligen det förhållandet, medan 
nedläggningssiffrorna återspeglar de svårare konjunkturella förhållandena.  
 
Hur kan då ett enskilt, redan existerande företag ha påverkats under denna period? Jag 
använder här maskinfabriken Rex som exempel. Axel Peter Nilson drev en herrekipering och 
ett skrädderi i Halmstad från 1891. I mitten på 1890-talet köpte han hundra stycken 
Humbercyklar till partipris av A. Wiklunds Velocipedfabrik i Stockholm och han lyckades 
sälja dem snabbt. 
     Redan 1896 hade han fått i gång en liten tillverkning och montering av cyklar i 
bryggerihuset på herrekiperingens bakgård. Till största delen rörde det sig om hopsättning av 
inköpta detaljer, men vissa delar tillverkades från första början i verkstaden.206  
     Så småningom insåg Axel Peter att han var tvungen att välja mellan de båda 
verksamheterna och 1901 såldes herrekiperingen för en satsning på cykeltillverkning. Han 
fick låna pengar i Hallands Enskilda Bank och 1902 invigdes en nybyggd fabrik.207 År 1909 
ombildades det enskilt ägda bolaget till ett aktiebolag med ett aktiekapital på 200.000 kronor. 
Axel Peter Nilson blev verkställande direktör med absolut aktiemajoritet i Aktiebolaget 
Maskinfabriken Rex.208 
     Fabriken bestod av en maskinverkstad, montering, hjulbyggning samt förnickling förutom 
kontor, lager och expedition. I början drevs maskinerna av en encylindrig fotogenmotor, men 
efter ett par år kunde den bytas ut mot en elmotor. Intill fabriken hyrde man ett hus, som 
användes som lackeringslokal ända fram till 1938. Fabrikens från början rätt primitiva 
maskinella utrustning moderniserades hela tiden i takt med att produktionen byggdes ut. Man 
framställde allt fler delar själv, såsom pedalvevar, och från omkring 1910 även både 
slaglodlödda och svetsade ramar. Man tillverkade till och med vissa maskiner, som man 
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behövde för produktionen.209 Samtidigt lämnade man det hantverksmässiga och gick över till 
fabriksdrift med effektivare tillverkningsmetoder i en allt snabbare takt.210  
     Rex startade med en motorcykeltillverkning i mycket liten skala redan 1908, men 
marknaden var inte mogen, utan 1912 blev ett viktigare årtal för denna slags tillverkning. 
Första världskriget satte dock tillfälligtvis stopp för motorcykeltillverkningen.211 
 
5.2 Byggcykel med rationalisering och strukturkris 1915 – 1935 
 
5.2.1 Första världskriget och byggcykelns kulmination 1915/20 
 
Första världskriget 1914-1919 bröt av strukturcykeln mitt under den andra byggcykelns 
kulmination. Den rationalisering som borde ha kommit inom branschen kom därmed att 
skjutas upp. Här gällde det först och främst att klara av situationen med den råvarubrist och de 
kraftiga prisökningar som handelsrestriktionerna och ransoneringarna ledde till. För cykel- 
och motorcykelindustrins del betydde det att importen av rågummi till slangar och däck 
upphörde i ett slag. Nymanbolagen i Uppsala, som haft egen gummitillverkning sedan 1884, 
fick dock förtur till gummileveranser som stod i relation till tidigare produktion. Företaget 
fick dessutom under hela kriget stora order på cykelleveranser till armén, vilket på ett sätt 
gynnade företaget gentemot andra företag. Å andra sidan ledde det till att företaget hela tiden 
måste utöka sin produktionskapacitet för att klara av beställningarna. Därmed krävdes 
ideligen nya utrymmen vid fabriksanläggningen, och för att få kapital till detta behövde man 
öka aktiekapitalet.212 Magnusson har understrukit detta förhållande, när han för fram 
Heckschers synpunkt om att de statliga regleringarna under kriget hade en konserverande 
inverkan, som fick negativa effekter på konkurrensen.213 Den protektionistiska politiken, som 
gynnade hemmamarknaden och som hindrade utländsk konkurrens, ledde inte sällan till att 
monopolliknande villkor kunde uppstå inom vissa branscher.214 Dock torde försvarets 
beställningar i viss mån ha påskyndat den tekniska utvecklingen av motorcyklar som togs 
fram för försvarets räkning. 
     Ett utmärkande drag för cykelindustrins verksamhet i allmänhet var att den var så 
säsongsbetonad. Dess försäljningsområden var så spridda över hela Sverige att det förde med 
sig en stor lagerhållning.215 På grund av krigets avspärrningar och den minskade köpkraften 
ökade dessa lagerhållningar ytterligare. Förväntningarna på en högkonjunktur inför 
krigsslutet, ledde hösten 1918 till att många övervärderade sina lagertillgångar och dessutom i 
rent spekulationssyfte ökade på dem ytterligare.216 Dessa spekulationsartade förväntningar 
efter kriget ledde till en inflation, som våren 1920 övergick i ett kraftigt prisfall. 
Produktionskostnaderna översteg de priser som man kunde få ut för varorna på marknaden.217 
Det kom att innebära betydande problem för cykelbranschen, som på grund av råvarubristerna 
under krigsåren legat på stora lager inköpta för högre priser. Nu kunde man plötsligt köpa 
motsvarande varor för halva priset eller ännu billigare.218  

                                                 
209 Rothstein, Å (1991), s. 3-4. Lödda cyklar ansågs vara finare och var därmed också dyrare. 
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Branschen drabbades av den ekonomiska nedgången på så sätt att många företag fick lägga 
ned sin cykeltillverkning, då många mindre effektiva enheter slogs ut. En del av 
överkapaciteten försvann därmed.219 På många av de gamla inarbetade företagen blev det byte 
av chefer, då de fick tas över av bankerna. Rex, Husqvarna och Monark klarade sig alla tre 
genom krisen.220   Nymans, som hade varit stabilt under hela krigsperioden och som 1920 
tillverkade nästan 21.500 cyklar och hade 519 anställda, drabbades däremot av 
deflationskrisen samma år.221 
Första världskriget kom att få en viss betydelse både beträffande varuinnovationer, såsom 
bilen, radion, konstfibrer och aluminiumprodukter och beträffande metodinnovationer, såsom 
”taylorismen” med det löpande bandets princip. Främst kom det dock att förstärka 
rationaliseringsfasen av det rådande utvecklingsblocket.222 
      Generellt sett gick många företag i konkurs eller tvingades till kraftiga inskränkningar av 
driften. En del företag fusionerades genom att deras långivande banker hade föreslagit det. År 
1921 blev värst, men därefter gick återhämtningen snabbt. Redan året därpå var den värsta 
krisen över och produktionen steg återigen. Arbetslösheten hade dock svårare att återhämta 
sig och låg kvar på omkring tio procent under resten av 1920-talet. Dessa siffror visar att den 
svenska industrin gick igenom en rationaliseringsfas.223 Företagen rationaliserade, 
standardiserade och ökade serielängderna för att klara av det hårdnande konkurrenstrycket. I 
branschen ökades mekaniseringen undan för undan och man försökte sig på att förbättra 
arbetarnas produktionsresultat genom att införa ”vetenskaplig arbetsledning”. ”Taylorismen” 
som system innebar i praktiken både stämpelur och tidsstudier.224  
     Chocken av kriget och det kraftiga internationella bakslaget återspeglas för 
cykelbranschens del genom Handelskalenderns uppgifter. Året efter första världskrigets 
utbrott etablerades bara ett företag inom branschen. Under hela krigsperioden tillkom totalt 14 
nyetableringar medan 21 företag avslutade sin verksamhet (se tab. 3.4.11 s. 48). Sexton 
nedläggningar förekom åren 1920-1922. 
      De låga talen beträffande både antalet nyetableringar och antalet avslutade företag under 
resten av 1920-talet pekar på att företagen försökte stabilisera sig, vilket också stämmer med 
Schöns schema över strukturcykelns kulmination av rationaliseringen. Företagen inom 
cykelindustrin sökte dock på olika sätt att stärka sina positioner gentemot varandra. 
      
Agglomerationerna i Helsingborg och Norrköping kan tjäna här som exempel. I Helsingborg 
fanns 1914 åtta företag i branschen. Utav dessa fanns enbart Helsingborgs maskinaffär och 
Velocipedfabriken Kärnan kvar år 1920. Däremot tillkom en lyckosam nyetablering år 1917, 
nämligen Industrikompaniet King AB.  
     År 1914 fanns i Norrköping åtta företag som angavs som cykeltillverkare och år 1921 
fanns endast ett företag kvar, Velocipedfabriken Ideal. 
     För Maskinfabriken Rex innebar det första världskriget brist på gummi till slangar och 
däck. Axel Peter Nilsson tog emellertid kontakt med en fackkunnig dansk, Anvig, och med 
hans hjälp lät man i Halmstad bygga Gummifabriken Reo 1915/16. Härmed kunde man 
tillverka egna slangar och däck av syntetiskt gummi, vilket räddade Rex ur krisen beträffande 
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råvarubristen. Genom en gratisemission år 1916 ökades också bolagets aktiekapital från 
200.000 till 300.000 kronor.225  
     År 1918 brann Gummifabriken Reo ned. Den byggdes genast upp dubbelt så stor, bara för 
att mötas av att importstoppet hävdes samtidigt som byggnaden stod klar. Importen av 
naturgummi och billigare gummiringar var genast fri och obegränsad igen.226 Vid 
deflationskrisen efter kriget innebar det att företaget stod med en stor lagerhållning och den 
stora nyuppbyggda gummifabriken outnyttjad. Lagerförlusterna blev enorma och kunder 
inställde sina betalningar eller gick i konkurs.227 

 
                 ” Alla de stora  och gamla firmorna i branschen drabbades och bankerna fick rycka in med 

rekonstruktioner. I Rex fall medförde 4 års förluster, att banken förvandlade sina fordringar 
till preferensaktier om nominellt 200.000 kronor – med en kumulativ utdelning av 8 %. Det  

                  gällde nu att snabbt få företaget vinstgivande igen så att bördan av detta till 500.000 kronor   
                  ökade aktiekapitalet med den påtvingade utdelningen, kunde bäras.”228   
 

Axel Peter Nilson visade nu prov på entreprenörskap i Schumpeters anda. Syrgas och 
acetylen, som var nödvändiga för ramtillverkningen, hade varit några av bristvarorna under 
kriget och 1919/20 var han redo att starta AB Västkustens Syrgasverk. Med denna anläggning 
försörjdes Rex och halmstadtrakten med syrgas, acetylen och komprimerad luft i närmare 
trettio år.229 
     I början av 1920-talet uppstod en tvist mellan Nymans i Uppsala och Rex. Tvisten, som 
löstes i godo, gällde ett av de första stora partierna av Dunlops cykelslangar som kommit till 
Sverige efter kriget. Det resulterade i att Rex blev ensam leverantör av fälgar till Nymans och 
därmed den dominerande fälg- och skärmtillverkaren i Sverige. 230 
     För den tidiga industriella maskinteknologin var England föregångslandet, och för många 
svenskar blev en studieresa dit en självklar avslutning på den tekniska utbildningen.231 För 
Axel Peter Nilsons äldste son, Ernst Rothstein, blev det i stället en studieresa till USA 1920-
1922. Hos Ford i Detroit skaffade han sig dels viktig verkstadspraktik, dels praktiska 
erfarenheter i arbetsmetodik. När yngste sonen, Åke Rothstein, 1923 fått en engelsk 
lättviktare av sin far, ansåg man att en dylik tillverkning kunde vara en utveckling för 
företaget. Ernsts kunskaper anlitades och en prototyp togs fram. Företaget inledde ett 
samarbete med Villiersfabriken och fick 1925 ensamrätt på Villiersmotorer och 
Albionväxellådor. Lättviktsmotorcykeln ”Modell R” från 1923 blev lyckosam för företaget 
och räddningen för Rex undan de stora finansiella svårigheter som företaget befann sig i. År 
1925 redovisade företaget återigen en vinst.232 
     I en ny trafikförordning 1927 kom lättviktaren att jämställas med motorcykel och därmed 
krävdes det både motorskatt, körkortstvång och trafikförsäkring. För företaget Rex upplevdes 
det som nådastöten för lättviktaren.233 
     Åke Rothstein hade under en period i Wolverhampton i England fått lära sig 
Villiersmotorn och den nödvändiga servicen av den.234 Samarbetet med Villiers, som på 
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1950-talet blev världens största tillverkare av motorcykelmotorer, kom att bestå och 
Rexfabriken blev generalagent för Villiers i Skandinavien.235 
 
         ” Varje höst bar det i väg till Olympia Motor Cycle Show (senare Earl´s Court Exhibition) 
          tillsammans med Ernst. Under 3-4 dagar detaljgranskade vi alla  Englands nya 
          motorcykelmodeller. Det gällde att fånga upp nya idéer för nästa års Rexmotorcyklar 
          (min kursivering). Samtidigt gjorde vi inköpen av motorer, växellådor, förgasare och mycket  
          annat. England var vår stora och enda inköpskälla i branschen på den tiden.”236 
 

Efter motortrafikförordningen 1927 tvingades Rex att satsa på större och tyngre modeller, 
med vilka man hade en försäljningstopp 1929.237 Hela tiden låg dock företagets största 
satsning på cyklar. 
 
Sammanfattningsvis kan man säga att marknaden för cykelindustrin fortfarande var stor. 
Cykeln till och med gynnades av att bilismens expansion försenades på grund av kriget.238  
1920-talet avspeglade vad man kan förvänta sig av en rationaliseringsfas, och cykelindustrin 
utgjorde inget undantag. Konkurrensen mellan cykeltillverkarna demonstrerades bland annat i 
så kallade firmakrig i landsvägslopp. Dagens Nyheter anordnade 6-dagarstävlingar mellan ”de 
fyra stora”: Nymans, Wiklunds, Lindblads och Josef Eriksson.239 
     Börskraschen på Wall Street 1929 och dess återverkningar över hela världen kom på ett 
hårdhänt sätt att markera att rationaliseringsfasen nu var över.240 
 
5.2.2 Byggcykelns strukturkris 1930/35. Slutet på en gammal och början på en ny  
         strukturcykel 
 
Långsiktigt verkande faktorer och utvecklingslinjer betonas särskilt under strukturkriserna, 
som är brytningspunkter för olika nya krafter och trender. Dessa drivkrafter har således 
formats under en längre tid. Ett flertal nya utvecklingsblock hade skapats under 1920-talet och 
deras spridning utvidgades under 1930-talet. Nya möjligheter till företagande fanns i 
utvecklingsblocken kring elektrifieringen och bilismen. Förbättrad tillgång till ett elnät och 
småmotorer ledde framför allt till att små företag på landsbygden kunde mekaniseras. 
Spridningen av kapitalvaror och en begynnande bilism ledde också till ett stort behov av olika 
reparationsverkstäder.  Detta var en relativt småskalig och hantverksmässig verksamhet, som 
var lämplig för nyetablerade småföretag. Som ett alternativ till arbetslöshet startade många 
arbetare egna företag.241 
     Den internationella kris som uppstod i börskraschens spår spreds till Sverige först 1931 
och sammanföll då med Kreugerkraschen. Kreditförlusterna för bankerna, som lånat ut pengar 
till Kreugerkoncernen, uppgick till drygt 800 miljoner kronor. Statsmakterna fick gå in och 
rädda bankväsendet från ett totalt sammanbrott.242  
     Depressionens återverkningar blev ändå inte lika kraftiga i Sverige som i många andra 
länder. Detta berodde förmodligen på att den svenska industrin redan hade gått igenom det 
värsta av strukturkrisen under 1920-talet. Produktionen och exporten vände uppåt igen 1933, 
men rationaliseringarna och fusioneringarna fortsatte trots detta långt in på 1930-talet.243 
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Precis som under tidigare omvandlingsperioder var dock hemmamarknaden mer expansiv än 
exporten, och hemmamarknaden växte under hela 1930-talet. Arbetslösheten kunde sugas upp 
av denna expansion, vilket ledde till en växande efterfrågan på kapitalvaror från hushållen.244 
Denna efterfrågeökning kom även cykeln till del. 
     För cykelindustrins del ledde arbetslösheten och den tröga försäljningen under 30-talets 
början till att en del företag fick lägga ned.245 Mina siffror visar att tretton företag slutade sin 
verksamhet 1930-1935. Konkurrensen hade pressat priserna extremt mycket, samtidigt som 
samtliga fabriker hade en överkapacitet i produktionen. Samgåenden verkade vara en logisk 
utveckling och där gick Nymans i täten. Den första fusionen kom 1932. Det var 
Velocipedaktiebolaget August Lindblad, som tillverkade Crescent, som övertogs av Nymans. 
Tillverkningen fördes därmed över från Stockholm till Uppsala. Nästa samgående kom året 
därpå, 1933. Nu var det Östergötlands Velocipedfabrik Aktiebolag, som tillverkade cyklar av 
märket Vega som togs över, också utav Nymans.246  
     Det innebar att Nymans som själva tillverkade Hermes övertog de etablerade varumärkena 
Crescent och Vega. I hemstaden Uppsala behövde Nymans år 1935 endast konkurrera med 
företaget Josef Eriksson, som tillverkade cyklar under märket Fram. Industrikompaniet King i 
Helsingborg hade1932 blivit ny ägare till AB Josef Erikssons Cykelfabrik, men företaget hade 
en stor produktion av cyklar i Uppsala.247  
     I Stockholm fanns ännu så länge företaget A. Wiklunds (etablerat 1891) kvar med 
Nordstjernan, förutom Björk & Co. (Cykel-Björk) som tillkommit 1914 och Svenska 
Velocipedfabriken med märket Snabb, som hade etablerats 1916. I Gävle fanns Gefle 
Velocipedfabrik, i Eskilstuna fanns Leonard Johansson248 och Chorells smides- och 
metallverkstad, medan agglomerationen runt Linköping, Norrköping och Motala hade 
upphört.  
     I Malmö, Helsingborg, Ängelholm och Trelleborg fanns fortfarande livskraftiga företag 
kvar. I Kristianstad, Lund och Ljungby fanns förnicklingsanstalter och i Klippan företaget 
Herald. 
     På Sveriges västra sida fanns i Göteborg ännu Hansson & Co. kvar, som tillverkade 
modellen Göta, Svenska Stålbolaget under ledning av C. Flach och förnicklingsföretaget 
Bröderna Andersson. I Varberg och i Halmstad låg företagen Monark respektive Rex.                   
     I Småland fanns Husqvarna i Huskvarna som odiskutabel ledare, E. J. Carlströms i 
Emmaboda och Albert Samuelsson i Skeppshult och det nystartade företaget Berlin & Co. i 
Värnamo.  
     I det inre av Mellansverige och det administrativa Bergslagen låg velocipedfabriken 
Engelbrekt i Örebro, AB A. Ekström i Hallsberg, Bernhard Hedlund i Hedemora och C. H. 
Kroon i Vansbro. 
     Vilka orter hade då drabbats av företagsnedläggningar inom cykelindustrin? Siffrorna 
inom parentesen anger antal nedläggningar. Arvika (1), Björna (1), Eskilstuna (1), Linköping 
(1), Malmö (4), Stockholm (1), Torsåker (1), Trelleborg (1), Uppsala (1) och Örebro (1). Utav 
dessa hade tre företag fusionerats och ett företag hade gått i konkurs.249 
     En oligopolliknande struktur med några få större aktörer på marknaden började skönjas.  
I Sverige såldes det 1935 125.000 cyklar.250 
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Maskinfabriken Rex hade efter 1927 års motorförordning satsat på de större och tyngre 
motorcykelmodellerna. År 1930/1931 antogs en ny motorförordning. För en vanlig cykel, som 
var försedd med hjälpmotor och som hade en totalvikt som understeg femtio kilo, behövde 
man varken ha körkort eller betala skatt eller trafikförsäkring.251 Men när depressionens 
återverkningar med driftinskränkningar, nedläggningar och en kraftigt ökad arbetslöshet 
uppkom, köpte folk i första hand inte cyklar eller motorcyklar. Rex hamnade i svårigheter, 
liksom hela branschen i övrigt. Göteborgsbanken, som såg sina lån och aktier hotade hos Rex, 
fordrade 1931 att den 71-årige Axel Peter Nilson skulle avgå. Banken krävde också att han 
skulle överlämna de flesta av sina aktier, samt att Reo och flera andra personliga tillgångar 
skulle tvångsrealiseras. Axel Peter tvingades efter 35 år som företagsledare att gå i pension. 
Banken var nu i praktiken ägare till företaget. För att konsolidera bolaget nedsattes 
stamaktiekapitalet från 300.000 till 150.000 kronor. Sonen Ernst Rothstein utsågs 1933 och 
1934 till disponent respektive verkställande direktör. Under år 1934 kunde företaget för första 
gången på flera år redovisa en vinst. Det var tack vare den körkortsfria cykel med hjälpmotor, 
som företaget hade tagit fram efter motortrafikförordningen 1931. Samarbetet med 
Villiersfabriken fungerade alltjämt. Från företagets sida ansåg man att denna modell, ”Rex 
Midget”, inledde en ny och viktig epok i företagets historia.252 
 
5.3 Byggcykel med omvandling 1935 – 1950 
 
Det rådande ekonomiska läget till trots, hade Sverige en stor produktivitetsutveckling sett ur 
ett internationellt perspektiv. Det finns två tänkbara förklaringar till detta. Den ena är att 
kronans bindning till guldmyntfoten avskaffades 1932, vilket i praktiken innebar en kraftig 
devalvering som gynnade svensk exportindustri. Därtill kom att industrierna som tillverkade 
för hemmamarknaden hade en ännu högre expansionstakt. Bland de branscher som lyckades 
särskilt väl kan nämnas segmentet ”varaktiga konsumtionsvaror”, dit även cyklar räknas. Den 
andra förklaringen är demografisk. I Sverige skedde en snabb ökning av antalet unga 
människor i arbetsför ålder under 1930-talet, vilket självfallet ledde till en ökad efterfrågan på 
bostäder, mat, kläder och andra konsumtionsvaror.253  
     Förutom dessa två förklaringar förekom en betydande importsubstitution. Det innebar att 
inhemska ersättningsvaror tillverkades på grund av den ökande protektionism och isolering 
som fördes i Sverige. Detta i sin tur berodde på det politiska läge som rådde på kontinenten 
under 1930-talet.254  
     Efter strukturkrisen fanns en stävan mot att konsolidera företagen och att söka finansiera 
investeringar med ökade vinster. Man kunde både bygga vidare på den vitala 
industrialiseringen från 1890-talet och dra nytta av de relativt gynnsamma villkoren som 
Sverige hade haft under 1910- och 1920-talen. De nya utvecklingsblocken kring elektrifiering 
och bilism låg väl framme i Sverige med goda möjligheter som togs tillvara. Elektrifieringen i 
hela landet, speciellt på landsbygden, sköt fart genom att man förband kraftnätet i Syd- och 
Mellansverige med Norrlands stora kraftresurser.255 
     I och med att krigsrustningarna kom i gång ordentligt i slutet på 1930-talet, gällde för både 
USA och Västeuropa att massarbetslösheten sjönk och att depressionens långa ekonomiska 
stagnation kom att upphöra.256 
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Sverige hade dock klarat sig bättre, som vi redan sett. I Sverige hade man inom 
cykelbranschen börjat märka av en förbättrad konjunktur redan1934.257 År 1938 fick Sverige 
en lag som garanterade alla arbetstagare minst två veckors semester. Att ge sig ut och campa 
med cykel och tält var roligt, och ibland den enda möjligheten för folk att få någon slags 
semester.258 Bilismen utgjorde ännu inte något hot för branschen. 
 
 Nymans hade genom fusionerna med konkurrenterna övertagit försäljningen av Crescent och 
Vega, och från 1939 även märket Nordstjernan, då Wiklunds Velocipedaktiebolag i 
Stockholm knutits till företaget. Härigenom hade Nymans inlemmat sina värsta konkurrenter 
och skaffat sig en dominerande ställning i branschen. Den hårda konkurrensen som påverkat 
prisutvecklingen avtog då till en del. Nymans upplevde en kraftig expansion ända fram till 
1938. Krisen hann då i fatt företaget, som var tvunget att permittera och minska arbetsstyrkan 
med drygt fyrahundra personer till 469 personer259 
     I stället för att fusionera och därigenom stärka sin ställning på marknaden, satsade Monark 
på att införliva underleverantörer och köpte 1937 Värnamo Gummifabrik. Där tillverkade 
man sedan gummidäck och innerslangar. Samma år köptes också Tobo bruk och dit förlade 
man tillverkningen av kedjeskydd och fälgar. År 1939 började man där även tillverka 
radioapparaten Nornan – en diversifiering av sortimentet således.260 
     För Rexfabriken kom en nattlig brand i juli1937 att förstöra huvudbyggnadens båda 
översta våningar liksom hela lagret av cykel- och motorcykeldelar. När fabriken byggdes upp 
igen kom den att moderniseras samtidigt som man utvidgade lager- och kontorslokalerna. 
Man byggde även en större nybyggnad för lackerings- och monteringsavdelningarna.261 
Acetylengasverket och syrgasverket kunde därmed flyttas till bolagets egna lokaler.262 
     År 1939 kom en ny motortrafikförordning som stadgade att 45 kilos cykelvikt var gränsen 
för körkort och trafikförsäkring. Detta skulle innebära en motorvikt på 20-25 kilo. 
Lagstiftningen kom i allra högsta grad att påverka företaget Rex. Företaget fick annullera hela 
nästa års order på motorer från Villiersfabriken i England, men man lyckades övertala Villiers 
att lägga om produktionen till en mindre och lättare motor. På grundval av den gamla 
konstruktionen drog Rex upp riktlinjerna för den nya motorn. Företagsledarens personliga 
kontakter med Villiers hade en helt avgörande betydelse för det lyckade samarbetet och 
därmed företagets konkurrens- och överlevnadsförmåga.263 
 
Mina siffror uppvisar sju nyetableringar och lika många nedläggningar under åren 1935-1939 
De låga siffrorna avspeglar de förhållandevis goda förutsättningarna för branschen.  
 
5.3.1. Andra världskriget 1939-1945 
 
Det andra världskrigets utbrott kom att totalt förändra förutsättningarna för all ”vanlig” 
ekonomisk verksamhet. Samlingsregeringen införde omfattande regleringar, avspärrningar 
och ransoneringar. Man ville främst dämpa den privata konsumtionen genom importförbud 
och lyxskatter. Myndigheterna reglerade förbrukningen av viktiga råvaror och bränsle, 
samtidigt som man styrde produktionen med olika subventioner och kontroller.264  
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Precis som under det första världskriget kallades de största cykelföretagen till krismöte med 
armén. Bensinbristen gjorde att försvaret snabbt behövde få fram betydande beställningar på 
cyklar, motorcyklar och annat materiel. Detta bidrog till spridningen av cykeln som allmänt 
transportmedel och också till branschens fortsatta expansion och utveckling. Efterfrågan på 
cyklar blev till och med större än den sammanlagda produktionskapaciteten i landet.265 För 
många blev cykeln det enda transportalternativet. År 1940 såldes det 410.000 cyklar och år 
1941 uppnåddes en försäljningstopp med 440.000 exemplar. Uppskattningsvis fanns det då tre 
miljoner cyklar i Sverige. En bra märkescykel kostade 1942 mellan 175 och 200 kronor.266   
     Härefter skedde en kraftig tillbakagång.267 Restriktionerna blev alltmer kännbara ju längre 
kriget fortgick, och 1942 tilläts bara en tillverkning som utgjorde 40 % av den tidigare 
försäljningssiffran. Till en del berodde detta på gummibristen. Det följande året blev det 
ransonering på cykelgummi och från och med år 1944 fick man bara köpa ett ytterdäck och en 
innerslang.268 Till en annan del kan nedgången förklaras av att de största tillverkarna var 
upptagna med att effektuera försvarets beställningar av cyklar, motorcyklar, vapendelar och 
vapenutrustning.269 Arméns beställningar var sålunda viktiga beställningar, men tog samtidigt 
produktionsresurser i anspråk. 
     Nymanbolagen fick under hela kriget så stora beställningar av krigsmateriel – cyklar, 
motorcyklar och legotillverkning av andra militära produkter – att de kunde återanställa 
arbetare som de hade varit tvungna att permittera 1938. Under hela 1940-talet var 
arbetsstyrkan i fabriken uppe i över ett tusen personer.270 
     Även Monark fick beställningar på motorcyklar av armén. Man tillverkade gengasaggregat 
till lastbilar. Som kuriosum kan nämnas att man även tillverkade en liten eltransportbil som 
vägde trehundra kilo och som kunde lasta tvåhundra kilo.271 Under 1941- 42 tillkom en stor 
tillbyggnad till fabriken på över 7.000 m2 . 272 För fabriken i Värnamo blev det svårt att 
tillverka gummidäck på grund av bristen på rågummi. I stället kunde man öka tillverkningen 
av tekniska artiklar.273 Vid Birger Svenssons död 1944 fanns det två tusen anställda i företaget 
och det hade blivit Sveriges största cykelföretag.274  
     För Rex del satte kriget stopp för all motorcykeltillverkning från 1940.275 Fabrikens 
omsättning sjönk i ett enda slag med drygt tre miljoner kronor. Gummiransoneringen 
påverkade produktionen av cyklar, men fabriken lyckades trots detta hämta in 
omsättningsminskningen beroende på att man ändå sålde bra med cyklar.276  För att 
komplettera cykeltillverkningen konstruerade och tillverkade Rex eldrivna motorcyklar och 
trehjuliga transportfordon. Transportfordonen klarade en last på upp till tvåhundra kilo, och 
drevs av sex stora batterier som var placerade under sätet. Fordonen lämpade sig bäst för 
stadskörning, där batterierna lättare hade möjlighet att återhämta sig. Körsträckan beräknades 
till omkring fyra till fem mil och maxhastigheten till 22 km/timme.277  
     Konsolideringen av företaget som pågått alltsedan 1934 fortsatte även under andra 
världskriget, och under 1943 höll förvaltningsbolaget AMRI på att utskifta sina Rexaktier till 
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aktieägarna. Samma år hade Rex också slutamorterat sin skuld till Göteborgs Bank. Vid Rex 
bolagsstämma i januari 1944 beslutade man att aktiekapitalet skulle öka med 150.000 till 
500.000 kronor och en månad senare kunde man läsa i förvaltningsbolagets styrelseprotokoll 
att AMRI hade trätt i likvidation och därmed fullgjort sitt uppdrag.278 
     Albert Samuelsson & Co. AB i Skeppshult i Småland ändrade 1945 företagets namn till 
Skepppshultcykeln. Företagets satsning på barncyklar under 1940-talet gjorde att man klarade 
krisen. På slutet av årtiondet tillverkades 40.000 trehjulingar och 12.000 tvåhjuliga barncyklar 
per år.279 
 
Enligt mina uppgifter från Sveriges Handelskalender avslutades det enbart två företag under 
krigsperioden. År 1940 Marcussons transportvagnstillverkning i Ängelholm, ett företag som 
bara existerade ett år enligt samma källa, och förnicklingsföretaget Alfred Hansson & Co. 
Göteborg 1942. Uppgifterna i det senare fallet tyder på ett arvs- eller generationsskifte. 
Dessa data tyder på att branschen trots allt genomlevde kriget någorlunda hyggligt. Kriget 
hade kommit att förstärka de protektionistiska tendenser som hade inletts redan före kriget 
och den nationella hushållningen hade ökat på de flesta områden.280 
 
5.3.2 Omvandling med kort rationalisering efter kriget. Omvandlingskris 1950/1955 
 
Tillväxten som skedde vid ingången av 1950-talet fram till1970-talet kan sägas förena 
möjligheterna från två omvandlingsfaser som rullade med olika hastigheter. Det var 
möjligheterna från både den andra industriella revolutionen på 1890-talet och möjligheterna 
från masskonsumtionens och den nya infrastrukturens utvecklingsblock från 1930- och 1940-
talen. Detta kom att ge en särskilt stark tillväxtkraft.281 Flera utvecklingsblock mognade 
samtidigt under efterkrigstiden och åstadkom den höga expansionskraften med investeringar 
och produktivitetsökning. Bilismens och elektrifieringens effekter har nämnts redan tidigare. 
Nya mindre block med komplementariteter mellan olika områden bildades också inom denna 
expansion. Som en följd av detta skapades även nya investeringsbehov, vilket gav både ökad 
välfärd och ökad sysselsättning.282 Strukturomvandlingen inom industrin handlade ytterst om 
förändrade marknadsbetingelser och efterfrågeutveckling. Utrikeshandeln kom att spela en 
allt större roll för efterfrågan. Utrikeshandelns andel av BNP ökade, vilket visar att omvärlden 
fick en allt större betydelse för den svenska ekonomin. De inhemska priserna på varor och 
tjänster steg dock snabbare än priserna på världsmarknaden.283 
     Efter andra världskriget kom den svenska statens politik att förskjutas från en kortsiktigare 
stabiliseringspolitik till en mer långsiktig strukturpåverkande politik. Ett stort mått av 
samförstånd mellan de politiska partierna kom att lägga grunden till den ekonomiska politik, 
som under 1950-talet skulle utvecklas till ”den svenska modellen”. 284  
     Erfarenheterna efter första världskriget gjorde dock att man befarade en liknande 
ekonomisk nedgång även efter det andra världskriget. Trots att det inte följde någon djup 
nedgång på krigsslutet innebar det ändå svåra omställningsproblem. Produktionen hade under 
kriget i första hand inriktats på militära ändamål, och många företag var efter kriget tvungna 
att antingen förändra sitt produktsortiment eller lägga ned. För att underlätta denna 
omställning bibehöll man från statligt håll flera av de omfattande regleringarna. Ambitionen 
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från myndigheternas sida var framför allt att begränsa den privata konsumtionen genom 
importförbud. Ransoneringarna på livsmedel bibehölls ända fram till 1949. Byggnads- 
regleringen upphörde först 1958. Regleringarna försvann dock successivt och från och med 
början av 1950-talet pekade alla tillväxtsiffror uppåt.285 
     Kriget hade lagt grunden för nya utvecklingsblock, som främst var baserade på ”varaktiga 
konsumtionsvaror” grundade på tung industri. Denna industri kom att utgöra grunden för 
1950- och 1960-talens tillväxt och välfärd.286 Impulserna kom framför allt från USA:s stora 
satsningar på militär teknologi, vilket gav upphov till en rad innovationer som efter kriget 
kunde användas i civila sammanhang. Exempel på detta är flygindustrin och 
elektronindustrin. 1950-talets explosionsartade utveckling av den mikroelektroniska industrin 
kom att helt ändra förutsättningarna för information och produktion. Nya metaller, plast och 
syntetämnen kunde delvis ersätta traditionella råvaror. En mängd kapitalvaror såsom bilar, 
kylskåp, dammsugare, radioapparater och grammofoner, som börjat spridas under 
mellankrigstiden slog nu igenom totalt. Även livsmedel, kläder, husgeråd och nöjen hamnade 
inom facket ”konsumtionsindustri”. Därtill kom också den sensationella elektroniska nyheten, 
televisionen.287 
 
En ny lag trädde i kraft 1/7 1952. Den innebar att en cykel, som var försedd med en 
hjälpmotor på högst 0,8 hk och med en högsta hastighet på 30 km/tim. blev skatte-, 
registrerings- och körkortsfri.288 
     Statistik visar att den svenska cykelförsäljningen först kom att stiga kraftigt efter kriget, 
från cirka 200.000 cyklar 1944-1945 till 380.000 år 1948, för att sedan kraftigt sjunka till 
cirka 125.000 cyklar mot slutet av 1950-talet.289 Enligt uppskattning lär det ha funnits drygt 
tre miljoner cyklar i landet år 1948.290 Intresset för cykeln kom att sjunka successivt under 
1950-talet, bilens stora årtionde, vilket ovanstående siffror visar. Flera firmor hamnade i en 
avsättningskris. Lönsamheten sjönk kraftigt, samtidigt som importen ökade. Många företag 
kom även att, förutom cykeltillverkningen, satsa på moped- och motorcykeltillverkning.   
     Aktiebolaget Nymans verkstäder behövde omorganisera sin företagsstruktur genom de 
tidigare sammanslagningarna av ledande företag inom cykelindustrin. All tillverkning hade nu 
också koncentrerats till Nymans fabrik i Uppsala. För att markera att de enskilda bolagens 
tidigare marknadsföring nu tillhörde det förgångna, ändrades namnet till Nymanbolagen AB. 
Detta skedde 1 juni 1947291 och samma år introducerades även företaget på börsen för att 
förbättra företagets likviditet.292 Nymanbolagen fortsatte på sin inslagna väg med att förvärva 
konkurrerande bolag. År 1948 övertogs Aktiebolaget Velocipedaffären Victor med märkena 
Viktor och Hinden, år 1951 Nya Aktiebolaget Svenska Ljuddämparefabriken och år 1956 
firman M. Berlin & Co. AB i Värnamo med märket Apollo. Som en följd härav tredubblades 
antalet anställda på några år.293 För Nymanbolagen kom också tillverkning av gräsklippare 
och båtmotorer att bli viktig under 1950-talet.294 I januari 1958 kunde företaget fira sitt 70-
årsjubileum.295 
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Monarks inriktning på en diversifiering av sortimentet gjorde att man köpte upp en trikåfabrik 
i Landskrona, som flyttades till Tvååker i Halland år 1946. Fabriken kom att heta Wano, och 
där tillverkades sport- och fritidskläder. Förutom satsningen på radioapparaten Nornan i Tobo, 
började man där även efter kriget tillverka TV-apparater. Senare kom Monark också att 
investera i en tillverkning av fritidsbåtar.296 
     År 1948 startade Monark en tillverkning av cyklar i Sydamerika, först i Sao Paolo i 
Brasilien och sedan i början på 1950-talet i Cali i Colombia. Motorcykel- och 
mopedtillverkningen på Monark hade sin produktionstopp på 1950-talet med cirka 30.000 
fordon per år, för att sedan sjunka då efterfrågan minskade.297 Birger Svenssons son, Tage 
Warborn, köpte 1954 en stor aktiepost i det börsnoterade företaget Nymanbolagen.298 Detta 
kom att bli det första steget i det senare samgåendet mellan de två företagen. 
     Företaget Rex firade sitt 50-årsjubileum med festligheter år 1946, och man lät trycka en 
jubileumskatalog. Samma år träffade man en överenskommelse med Nordiska Syrgasverket, 
samtidigt som man lade ned Västkustens Syrgasverk. Maskinparken där var så sliten att det 
ansågs fördelaktigt att lägga ned driften där.299  
     Företagets grundare, Axel Peter Nilson, avled 1948 88 år gammal. Samma år kunde man 
redovisa att Rex hade sålt 19.199 stycken cyklar under räkenskapsåret. Det var den högsta 
siffran i bolagets historia. På grund av den ökande konkurrensen hade man också öppnat ett 
nederlag i Skellefteå och ett i Stockholm. Försäljningsdistrikten hade samtidigt utökats till sju 
stycken. Åke Rothstein innehade posten som försäljningscef.300 
    Rex hade återupptagit samarbetet med Villiers genast efter kriget och redan 1946 var 
motorcykeltillverkningen i gång igen. Import- och materialsvårigheter lade ännu hinder i 
vägen och man fick börja lite försiktigt. År 1950 hade importläget förbättrats så att man kunde 
komma ut med ett par nya modeller och fram till 1955 hade man presenterat sju modeller.301 
Varje år under 1950-talet gjorde man mindre konstruktionsförändringar, och man försökte 
även att förändra utseendet på de olika modellerna för att väcka intresse hos 
konsumenterna.302  
     Rex kämpade med den vikande trenden. Eftersom motorcykeltillverkningen alltid varit 
konjunkturkänslig och eftersom privatbilismens expansion slog igenom från 1950-talets mitt, 
tog företaget konsekvenserna av detta och slutade med egen produktion av motorcyklar år 
1955.303 Under nästan femtio år hade Rex, i skuggan av Husqvarna och Monark, lyckats att 
hävda sig väl på motorcykelsidan. Rex hade tillverkat rejäla brukscyklar med god kvalitet och 
mycket kunskap bakom.304 
     På cykelsidan gick luften ur försäljningen 1953, men företaget hade så tidigt som 1951 
börjat satsa på mopeden.305 Med anledning av det nya lagförslag som var under utarbetande 
hade man redan köpt in ett antal tyska motorer.306 Mopedförsäljningen ökade fram till slutet 
på 1950-talet, och företaget lade ned mycket möda på design och innovationer.307     
Inkomstbortfallet från den minskade cykelförsäljningen kunde sålunda kompenseras av 
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mopedförsäljningen, och åren 1955-1958 var mopedförsäljningen till och med större än 
cykeltillverkningen.308  
     Skeppshultcykeln fortsatte sin satsning på barncyklar under 1950-talet och då intresset för 
cykelspeedway var stort presenterades några dylika modeller för barn 1953. Sadlarna, så 
kallade limpsadlar, var populära bland småpojkar.309 
     Under 1950-talet var Monark i Varberg och Nymanbolagen de i särklass största fabrikerna, 
medan Husqvarna kom på tredje plats.310  
 
Undersökningens siffror, som är baserade på Sveriges Handelskalender, visar att 12 företag 
med cykelrelaterad verksamhet på olika sätt försvann från branschen under denna period, 
däribland Bergsjö velociped- och mekaniska verkstad, E. S. Chorells Eftr. i Eskilstuna, 
Nylanders rullstolsfabrik i Kristianstad, AB Ch. Kroon i Vansbro och Svenska Stålbolaget i 
Göteborg. Överlevnaden i dessa fem firmor låg på mellan 37 och 54 år. Den genomsnittliga 
överlevnaden i samtliga 12 firmor låg på 28 år. Många inarbetade företag fick således känna 
på de hårdnande villkoren i branschen under denna omvandlingskris. Dock fanns 29 företag 
med cykelrelaterad verksamhet kvar på marknaden år 1955.  
 
5.4.1. Byggcykel med rationalisering och kulmination 1960/65 
 
Perioden 1950-1975 kan anses som en guldålder för industrialismen i Sverige. Spridningen av 
innovationer i flera betydande utvecklingsblock kom att kulminera under 1960-talet. Blocken 
bestod dock av många delar och berörde många olika områden av samhället. Starka 
komplementära band upprättades mellan såväl företagande och ekonomisk politik som mellan 
marknadens tillväxt och de sociala framstegen. Under 1960-talet kom utvecklingen att 
förändras i den trygga kärna, som utgjorde den så kallade ”svenska modellen”. Konkurrensen 
ökade och lönsamheten sjönk inom många verksamheter, samtidigt som rationaliseringarna 
ökade. Även om kritik hade riktats mot den ”tillväxtpolitik” som fördes också inom den 
offentliga sektorn, kom längre fram 1970-talets strukturkris mycket överraskande.311 
     Konsumtionsökningen var särskilt hög under 1960-talet. Den offentliga konsumtionen 
ökade dock snabbare än den privata. Sverige övergick också från att vara ett lågskatteland till 
ett högskatteland. Mönstret i konsumtionen förändrades samtidigt. Varaktiga varor såsom 
bostäder, bilar och hushållsapparater ökade mer än livsmedel. Konsumtionen av lyxvaror, 
nöjen och semestrar ökade också kraftigt.312 
     Inom arbetslivet kom den växande produktionen och ökande mekaniseringen att leda till en 
allt större specialisering och en långt driven uppdelning av arbetsuppgifter enligt en storskalig 
löpande bandsprincip. Detta ledde till vinster på produktivitetssidan.313 Mot slutet av 1960-
talet hade även den tunga industrisektorn kommit in i en rationaliseringsperiod. Där rådde en 
rejäl överkapacitet, samtidigt som det stora behovet av en ny infrastruktur efter kriget hade 
mättats. Svensk industri började förlora mark utomlands, vilket visade sig i stora underskott i 
bytesbalansen. Nya industriella områden, från exempelvis Asien och Latinamerika, gjorde att 
den internationella konkurrensen blev hårdare. Inom industrin kunde man då forcera 
rationaliseringen genom stordrift och på så sätt öka konkurrenskraften och höja 
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År 1970 använde man sig av en cykeldemonstation i en aktion för att försöka stoppa 
Brunkebergsleden i Stockholm, och från samma år kan man finna tidstypiska dokument som 
lovordar cykelns fördelar som färdmedel. En del mindre och större städer anammade 
argumenten och började planera för cykelleder och en säkrare innerstadstrafik för fotgängare 
och cyklister.323 En annan och mer miljömedveten livssyn började växa fram så smått. 
     
I och med bilismens fortsatta expansion och den ökande konkurrensen med importerade 
cyklar insåg man på både Nymanbolagen i Uppsala och på Monark i Varberg, som 
tillsammans hade störst marknadsandelar, att man stod inför ytterligare rationaliseringar inom 
branschen. Tage Warborn hade genom sitt helägda bolag AB Evol redan 1954 köpt en 
betydande aktiepost i Nymanbolagen. Detta aktieinnehav ledde så småningom först till 
diskussioner om ett samarbete mellan firmorna, men sedan kom diskussionerna snart att 
handla om ett samgående i stället. Det anses att Tage Warborn i hög grad låg bakom den 
fusion som skedde mellan Nymanbolagen och Monark 1960.324  Koncernens nya namn blev 
Aktiebolaget Monark-Crescent (MCB Monark-Crecentbolagen).325 
Grundtanken var att de båda bolagen i första hand skulle kunna åstadkomma en 
effektivisering och kostnadsbesparing. Viss tillverkning skulle koncentreras till Uppsala och 
viss till Varberg. På så sätt skulle man kunna framställa större serier till lägre kostnader och få 
mer konkurrenskraftiga priser gentemot de importerade cyklarna.326 
     Året därpå, 1961, träffade den nybildade koncernen ett avtal med Husqvarna AB om en 
koncentration och ett utbyte av tillverkningar. Husqvarna kom därmed att ta hand om  
tillverkningen av mopedmotorer och motorsågar. Till fabriken i Uppsala koncentrerades 
tillverkningen av båtmotorer, och till fabriken i Varberg förlade man i huvudsak de tre 
firmornas cykel- och mopedtillverkning. Från och med 1965 kom all cykeltillverkning från 
Monark-Crecentbolagens sida att upphöra i Uppsala.327  
     Sammanslagningen och koncentrationen av tillverkningen till specialiserade fabriker fick 
dock inte de positiva effekter på vinstutvecklingen som företagsledningen i koncernen hade 
hoppats på. Ytterligare rationaliseringar behövdes, och därför såldes Monarks TV- och 
radioapparattillverkning till Luxor i Motala. 
     De tre största cykeltillverkarna, Nymans, Monark och Husqvarna, hade tillsammans 
dominerat över cirka 75 % av marknaden 1960. Efter fusionen, då all cykeltillverkning hade 
samlats i Varberg, minskade MCB:s marknadsandel till 35-40 % runt 1970. I samband med 
sammanslagningen föredrog troligtvis en del köpare att vända sig till andra märken, när nu 
”deras” märke försvunnit.328  
     Maskinfabriken Rex som låg i gruppen under ”de tre stora” företagen räddades ur denna 
strukturkris av att man genom en av ödets nycker år 1958 tog över ett bankrutterat företag i 
Halmstad, Paul Heléns Försäljnings AB. Företaget hade goda agenturer av både svetsade och 
sömlösa stålrör. Genom att Rex hade lämpliga kontorslokaler kunde Rex personal utföra 
större delen av kontorsarbetet. Härigenom kunde man få lägre kostnader för Heléns, och Rex 
lyckades redan första året få företaget att gå med vinst. Under de för Rex svåra åren 1959-
1961 kunde de förluster som uppstod i Rex täckas med vinsten från Heléns.329 Omsättningen 
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för Heléns låg vid övertagandet på 4,3 miljoner kronor och när det såldes till Bentlerverkens 
avläggare i Schweiz 1964 låg omsättningen på 27 miljoner. Dessa miljoner tillfördes Rex, och 
trots att försäljningssiffrorna sjönk för både cyklar och mopeder överlevde företaget.330 
     Rex, som alltifrån starten varit en tillverkande enhet på alla komponenter utom sadlar, 
lade1968 ned ramtillverkningen och därmed all egen tillverkning av cyklar, eftersom det 
handlade om för små serier. Företaget hade förlorat Nymanbolagen som sin största beställare 
av fälgar och skärmar, försäljningen var låg och man hade problem med att hitta tillförlitliga 
mopedmotorer. Man tvingades permittera ett åttital arbetare och ett tiotal tjänstemän, och det 
var till och med fråga om företaget skulle överleva. Företagsledningen beslutade att gå över 
till att enbart montera cyklar och att köpa in färdiga mopeder. Att driften var olönsam visades 
av att det var billigare att köpa in fälgar och skärmar än att tillverka dem själva. Året därpå, 
1969, upphörde också all mopedtillverkning.331 
     Under 1970 uppvisade Rex fortsatt försäljningsminskning, trots att cykelförsäljningen nu 
totalt sett ökade. Samma år drabbades företaget av en brand, anlagd av en före detta arbetare. 
Eftersom hela verkstaden råkade ut för driftsavbrott, uppvisade det följande året en mycket 
dålig lönsamhet. Brandskadeersättningen reglerade och vände dock siffrorna till 
bruttovinster.332 År 1971 blev det för andra gången i företagets historia generationsskifte i 
ledningen.333 
     På cykelsidan förblev företaget en monteringsfabrik och renodlad legoverkstad till andra 
fabriker fram till slutet på 1970-talet. Legotillverkningen visade sig dock problematisk från 
starten, kanske mest beroende på att maskinparken var avsedd för cykeltillverkning och inte 
till annan mekanisk verksamhet. År 1977 gjorde företaget en satsning på barnsitsar, vilket 
visade sig bli en nisch för företaget.334 
     År 1966 såldes företaget Skeppshultcykeln vidare inom familjen och man diversifierade 
tillverkningen med bland annat hammockar och båttrailers.335 
 
Den svenska cykelindustrin fick aldrig uppleva den guldålder som karaktäriserade den 
svenska industrin under denna period. Branschen kunde sägas tillhöra den gamla industri, som 
hade svårigheter att anpassa sig till det nya produktsortimentet. På grund av skyddstullarna 
hade det inte satsats tillräckligt på förnyelse, forskning och utveckling inom branschen. 
Därmed kunde inte heller branschen expandera.336 Även om de svenska cykelföretagen åter 
ökade sin försäljning efter 1965 hade de utländska cykelmärkena vunnit terräng på den 
svenska marknaden.337  
 
Vilka svenska företag fanns då kvar på marknaden 1965? 
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*Monark-Crescentbolagen, Varberg;                  *Bernhard Hedlund, Hedemora;         
*John Hedberg AB, Malmö;                                *Tobo bruk, Tobo; 
*J. Benson AB, Malmö;                                       *Leonard Johansson AB, Eskilstuna; 
*Helsingborgs Maskinaffär, Helsingborg;           *Industrikompaniet Fram-King, Helsingborg; 
*Trelleborgs Velocipedfabrik AB, Trelleborg;    *Rex AB, Halmstad; 
*Skeppshultcykeln, Skeppshult; 
 
Utav dessa elva företag var det sex som tillverkade cyklar. Åtminstone tre av firmorna var 
maskinindustrier. De cykeltillverkande företagen var lokaliserade till Varberg, Halmstad, 
Helsingborg, Trelleborg, Skeppshult och Hedemora. Enbart Hedemora låg i det gamla 
administrativa Bergslagen. Företaget måste räknas som ett relativt ungt företag, som låg inom 
ett historiskt betydelsefullt område sett ur ett verkstadsindustriellt perspektiv. De övriga fem 
företagen låg alla i den södra eller sydvästra delen av Sverige.  
 
5.4.2. Byggcykel med strukturkris 1975/80. Slutet på en gammal och början på en ny 
          strukturcykel 
 
Under den just beskrivna tillväxten under ”guldåldern” hade nya dynamiska utvecklingsblock 
skapats kring bland annat elektroniken, kärnkraften och plasten. Nya marknader hade öppnats 
och givit en vidgad handel. Detta medförde inte enbart nya möjligheter, utan även ny 
konkurrens och osäkerhet inför förändrade villkor. Nya konkurrenter kunde kanske tillverka 
billigare? Nya produkter hotade kanske att tränga tillbaka gamla produkter? Ny kunskap och 
ny kompetens kunde kanske göra gamla färdigheter föråldrade? Efterfrågan kunde kanske 
ändra karaktär?  
     I början av 1970-talet uppfattade dock många att omvandlingsperiodens negativa 
strukturproblem var överståndna.338 Omvandlingen från 1970-talet kan emellertid också ses i 
ett mycket långt tidsperspektiv som en tredje industriell revolution. Det innebär att paralleller 
kan dras med omvandlingsskeendena under slutet av 1700-talet respektive slutet av 1800-
talet. Precis som under de tidigare skeendena har basinnovationen funnits inom området för 
kraft och kommunikationer. I tur och ordning hade ångmaskinen, motorerna och till sist 
elektroniken följt. Själva krisförloppet kom dock att bli annorlunda under 1970-talet. En 
internationell oljeprischock utbröt 1973/1974 och kom att efterföljas av en inflation som 
övergick i en så kallad stagflation, det vill säga en samtidig inflation och ekonomisk 
stagnation.339 Den första oljekrisen, som den kom att kallas, orsakade inte några ekonomiska 
problem, eftersom de redan fanns där. Däremot blottades den kris som den västeuropeiska 
traditionella industrin befann sig i. Sammantaget ledde detta till en nedbantning och 
omstrukturering av de gamla basindustrierna. Massarbetslöshet uppstod och hela 
industriregioner lades ned. 
     I detta läge kom Sverige att göra tvärt emot andra västländer och hoppa över ”stålbadet” 
eller ”ekluten” genom den så kallade ”överbryggningspolitiken”. Från och med 1971 började 
de treåriga mandatperioderna att gälla, och valet 1973 ledde till jämviktsriksdagen eller 
”lotteririksdagen”. Genom ”Hagaöverenskommelserna” mellan de fem partiledarna, tillät 
varken det socialistiska eller det borgerliga blocket krisen att ge sig tillkänna i form av 
stigande arbetslöshet eller minskad köpkraft. I stället tävlade man om att inför väljarna 
överbjuda varandra genom skattesänkningar, stöd till industrins lagerinvesteringar och 
investeringsfonder. Dessutom kom företagens konkurrenskraft i Sverige att förvärras av 
kraftiga löneökningar. Mellan 1974-1976 ökade de reala lönekostnaderna med cirka 40 %, 
vilket resulterade i sjunkande exportandelar på världsmarknaden. Västeuropa hade tagit sig 
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igenom den värsta lågkonjunkturen 1976. Helt i otakt med den övriga västvärlden drabbades 
Sverige då av en djup nedgång. Tre snabba devalveringar 1976 och 1977 skrev ned den 
svenska kronans värde med 14 %.  Kostnadsstegringarna ledde till att Sverige förlorade 
exportandelar och hamnade i den värsta industrikrisen sedan1920.340 En rad marknader kördes 
i botten under andra hälften av 1970-talet, trots att omfattande investeringar redan hade 
genomförts341 
     Reallönerna sjönk rejält i Sverige efter 1976, vilket särskit märktes efter1980. Svenska 
staten gjorde dessutom stora utlandslån som ledde till underskott i bytesbalansen. För att höja 
lönsamheten genomfördes en devalvering på 16 % år 1982. Arbetslösheten kom att minska 
fram till 1980-talet, och underskotten i budget- och bytesbalanserna förbyttes därmed i ett 
överskott. Under slutet av 1980-talet steg inflationen, samtidigt som det rådde brist på 
arbetskraft inom särskilt den exportinriktade verkstadsindustrin. Produktiviteten sjönk och det 
rådde en överhettad ekonomi i Sverige under ”finansvalparnas tid” med en 
”klipparekonomi”.342 Alla devalveringarna och särskilt den 1982 ledde till att den svenska 
industrin skyddades från det nödvändiga ”stålbadet” i form av strukturrationaliseringar och 
införande av ny teknik. 
     Krisen för den andra industriella revolutionens utvecklingsblock uppstod i samband med 
att den tredje industriella revolutionen började visa sig. En högteknologisk differentierad och 
kundstyrd industri växte fram, där flexibilitet, service och unikhet var nödvändiga faktorer. 
Datorer och en långt driven automatisering inom produktionen började sudda ut gränserna 
mellan tjänstemän och traditionella arbetare. Återigen betonades höga krav på yrkeskunskap 
och kompetens.343 
 
För cykelindustrins del inleddes 1970-talet med en nedgång i försäljningssiffrorna från cirka 
400.000 år 1970 till omkring 390.000 år 1972, för att sedan återigen stiga efter oljekrisen 
1973/1974 och ligga kvar på mellan 400.000-450.000 under sista hälften av 1970-talet. Under 
detta årtionde började miljörörelsens och cykelns förespråkare att göra sig gällande.344 
Under 1970-talet blev den tioväxlade cykeln en modefluga. Liksom för minicykeln kom det in 
en mängd dålig ”lågimport”. Växelcyklarna var ömtåliga för väder och vind och snart var 
marknaden mättad för också de tioväxlade cyklarna.345 
 
Rex köpte i början på 1980-talet Origo hydraulik, som tillverkade hydrauliska pressar och 
domkrafter. Företaget flyttade 1985 all produktion från fabriken i innerstaden till Origos nya 
lokaler i ett industriområde i de östra stadsdelarna av Halmstad. Origo såldes snart i slutet på 
1980-talet.346  
     I mitten på 1980-talet insåg ledningen för Rex att det fanns en marknad för cykelhjälmar 
och utvecklade dem. Företaget var ensamt om att ha hjälmar som gick ned i nacken. 
Konkurrensen och prisbilden blev snabbt mycket hård. Konkurrensen på barnsitsarna var 
dock inte lika förödande, då kostnaderna för de verktyg som behövdes vid tillverkningen var 
enorma.347 
     Från företagets sida upplevde man det som om man hade vissa kvalitets- och 
leveransproblem med en del importerade märken, och därför vidareutvecklade man de 
modeller som var lönsamma. Man började samarbeta med Fjärran Östern och 1988 gick 
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företaget in som delägare i ett kinesiskt företag, som fick hand om barncykelprogrammet 
”Galaxy”. År 1995 tillverkade man en elcykel, som såldes i 100.000 exemplar till Japan.  
Företaget gjorde en förnyad satsning år 1996, då man återupptog en egen ramtillverkning. 
Man lät bygga till fabriken med 2.000 m2 och investerade i nya maskiner och inventarier. 
Företaget var först i Sverige med ett miljövänligt pulverlack vid lackeringen av cyklarna, och 
man lät tillverka en speciell jubileumscykel lagom till 100-årsfirandet. Det var en modern 
variant av en gammal modell, den så kallade Duplex-cykeln. 348 
     År 1989 blev det ett nytt ägarbyte inom företaget Skeppshultcykeln och de nya ledarna gav  
företaget den klassiska profil det har i dag. Damcykeln tillverkas efter en förlaga från 1928. 
Företaget fick ett designpris 1998 för den modernt formgivna och mönsterskyddade ”Z-
cykeln”. Företaget, som tillverkar alla ramar själva, tillverkade runt 20.000 cyklar år 2000.349 
 
Cykelindustrin upplevde att det började ”gå mode” i cyklarna. Efter låghjulingarna och de 
tioväxlade racercyklarna trodde några personer 1982 på Volvo Personvagnar AB att man 
skulle kunna använda fiberkompositmaterial till en formsprutad plastcykel. Iteracykeln, som 
den kom kallas, tillverkades i Villhelmina och marknadsfördes med en intensiv 
reklamkampanj. Men försäljningen gick dåligt och tillverkningen upphörde redan 1985.350 
     Den riktigt stora försäljningssuccén kom med terrängcykeln ”Mountainbike”. Denna 
möjlighet gick dock till exempel Monark miste om, då företagsledningen först inte trodde på 
idén. När väl tillverkningen togs upp, hade redan utländska märken erövrat den svenska 
marknaden.351   
     Fusioneringarna inom cykeltillverkningen ledde inte till de förväntade resultaten. 
Cykelindustrin kunde vid den här tidpunkten räknas som en gammal industri jämförbar med 
andra traditionella grenar inom verkstadsindustrin, såsom till exempel varvsindustrin. I stället 
för att som i Schumpeters entreprenöranda driva på utvecklingen och förbättringen av cykeln 
som produkt, hade man använt sig av beprövade tillverkningsmetoder och fusioneringar.352 
 
 År 1980 fanns följande företag med cykelrelaterad verksamhet kvar på marknaden: 
 
*Helsingborgs maskinaffär, Helsingborg;             *Rex, AB, Halmstad; 
*Industrikompaniet Fram-King, Helsingborg;       *Monark-Crescentbolagen, Varberg; 
*Trelleborgs velocipedfabrik, Trelleborg;              *Skeppshulcykeln, Skeppshult; 
 
Utav dessa sex företag tillverkade fem stycken cyklar och ett var ett maskinföretag.  
Alla var gamla etablerade företag, och fick till sist tillsammans en överlevnadsålder på i 
medeltal 85,5 år. 
 
5.4.3 Efter 1995 
 
Fram till den här perioden har det gått ungefär hundra år sedan cykeln som innovation fick en 
sådan blomstrande utveckling. Vi borde befinna oss i en omvandlingskris om vi följer 
tidsintervallerna i Lennart Schöns strukturschema. I föreliggande arbete tänker jag emellertid 
inte följa utvecklingen mycket längre och berör till exempel inte alls EU-regler. Endast tre 
cykeltillverkande företag finns kvar, nämligen Monark-Crescentkoncernen i Varberg, Rex i 
Halmstad och Skeppshultcykeln i Skeppshult. Tillsammans kom de att få en medelålder på 
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99,5 år om man sätter en slags avslutningsgräns vid år 2000. Monark-Crescentbolagen i 
Varberg har tagits över av Grimaldigruppen. Familjen Rothstein har i skrivande stund sålt 
företaget Rex. Endast Skeppshultcykeln tillverkar sina ramar själva. 
 
Varför blev det just dessa tre företag som överlevde? Måhända beror det på en kombination 
av företagsledarnas skicklighet och tur? Måhända beror det på att fabrikerna kan 
karaktäriseras som överlevare inom respektive kategori av företag inom de tre regionerna? 
Kanske är det en kombination av dessa faktorer? 
     Monark-Crescent tillhörde gruppen ”de stora”. Fusionerna och rationaliseringarna plus 
företagarbeteendet inom den gruppen ledde utvecklingen till att bli just denna. Man kan säga 
att företaget Nymans med märket Crescent gick ut som det ledande företaget från området 
”det administrativa Bergslagen och den mellansvenska industriregionen”. Monark gick ut som 
ledande från Sveriges västsida. Monark blev vinnaren i den här kategorin. Dock fanns 
Industrikompaniet Fram-King kvar med cykeltillverkning i Uppsala längre än Nymans, och 
utgjorde den sista länken mellan den västra och den östra marknaden. 
     Rex AB låg i gruppen under ”de tre stora” (Monark, Nymans och Husqvarna) och hade 
hela tiden fått kämpa med konkurrensen från dessa, men ändå hittat just sina marknadsandelar 
tack vare sina produkter och de olika generationernas kunskaper och nätverk. Man hade satsat 
på marknadsföring av sina cyklar och motorcyklar i termer som ”god kvalitet” och ”gediget”. 
Företaget befann sig i regionen ”övriga Sverige” och kategorin ”mindre städer”. 
     Albert Samuelssons företag i Skeppshult agerade och kämpade mot konkurrensen lite i 
skymundan och i en mindre skala. Företaget tillhörde regionen ”övriga Sverige” och kategorin 
”landsbygd”. Skeppshultcykeln har i dagsläget fått en renässans och märket har en god klang 
av att vara en bra, pålitlig och rejäl svensk cykel. Det är inte alltid som det behöver vara bäst 
att vara störst och synas mest. 
 

6. Ett eventuellt kvinnligt företagande i branschen 
 
Kan man lägga ett genusperspektiv på undersökningen? När jag har studerat 
Handelskalendrarna har jag då och då stött på kvinnliga namn. Vilka kan då dessa vara? 
1891/92 fru C. Nyman, Uppsala; (kirurgiska instrument). (Står enbart ett år.) Efter makens  
         död. Sönerna tog över verksamheten 1893. 
1898 fru Erika Yström, Gävle – försvann 1908. (10 år) 
1902 fru Emma Ahlqvist, Uppsala – försvann 1914. (12 år) 
1904 fru Ida Göthe, Stockholm; (försålde velocipeder). Företaget Carlsson & Göthe  
         genomgick förändringar 1902-04. Förmodligen är ett dödsfall inblandat. 
1909       Hilda Nilsson, prok. Olof Nilsson, Ängelholm – försvann 1940. (31 år) 
1910 fru A. Andersson; G. A. Anderssons sterbhus (1901), Norrköping – försvann 1908.  
         (7 år) 
1925 fru Hilda Chorell o Ernst B. G. Chorell, Eskilstuna – försvann 1953. (28 år) 
1926 änkefru Ingrid Hansson, Göteborg – försvann 1930. (4 år) Valfrid, Helene o Ruth  
         Hansson –  försvann 1932.(2 år) 
1928 änkefru Amalia Forsberg, (Velocipedfabriken Engelbrekt), Örebro – försvann 1955. 
         (25 år). 
1929 fru E. V. Norberg, prok. Johan Norberg, Björna – försvann 1931. (2 år) 
1929 fru Betty Benson, Malmö - ?, Eric Benson 1940. (11 år ?) 
1933 fru K. A. Pettersson, prok. E. E. Pettersson, Gävle (3 år). 1936  Helge o Erik Edvin  
         Pettersson. 
1936 änkefru B. D. o Arvid Samuelsson, Skeppshult, (1 år). Från 1937 Albert Samuelsson. 
1953 vkst dir Gertrud Bohlin Helsingborg – finns 1961. (8 år?) 
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Då cykeltillverkningen kan uppfattas som en relativt ”manlig bransch”, torde de flesta av 
ovanstående kvinnor ha måst komma in i företaget på grund av att mannen avlidit. I de flesta 
fall rörde det sig om några år, tills barnen kunnat ta över firman. I sex fall rör det sig om en 
period från tio år och upp till 31 år. I två fall är siffrorna ofullständigt utredda. För att 
eventuellt kunna följa dessa kvinnors öden måste en annan forskning ta vid. 
     Jag kan alltså inte påstå att kvinnorna inte har tagit någon aktiv del i företagandet, men jag 
kan för närvarande inte påstå motsatsen heller. Däremot kan det säkert ha förekommit 
kvinnlig arbetskraft inom branschen alltsedan den ”löpande bandsprincipen” infördes. 
 
 

7.  Sammanfattning och slutsatser 
 
Syftet med uppsatsen var att undersöka den totala svenska cykelindustrins utveckling från de 
första etableringarna och så långt fram i tiden som möjligt. Jag har satt en slutgräns vid 
1960/1965, men ändå följt utvecklingen lite översiktligt fram till år 2000. År 1960 släpptes 
importen fri och branschen utsattes för ett stort importflöde och en mördande konkurrens.  
 
Min mening var också att pröva vissa av J. A. Schumpeters teorier och har kommit fram till 
följande resultat: Velocipeden kunde räknas som en helt ny vara, en innovation enligt 
Schumpeters synsätt. När tillverkningen kunde ge en entreprenöriell vinst följde en svärm av 
företagare efter, vilket jag visat i olika tabeller. Cykeln som konsumtionsvara befann sig i det 
livskraftiga utvecklingsblock som berörde transporter, och som genererade en stark 
ekonomisk uppgång. När det så småningom blev ”trångt” på marknaden lades många företag 
ned och en del köptes upp, vilket jag också har beskrivit i texten och belyst med 
tabeller.Branschen utsattes således för en kreativ förstörelse.  Jag fann alltså 
överensstämmelse mellan teorierna och verkligheten. 
 
Uppsatsen skevs utifrån ett longitudinellt synsätt och är framför allt baserad på uppgifter från 
Sveriges Handelskalender. Avsikten med detta har varit att utifrån företagsnivå (mikronivå) 
visa på hur cykelbranschen har växt till och omvandlats. Här identifierade jag de första 
innovatörerna, entreprenörerna, kreativa imitatörerna och tidiga imitatörerna enligt Schöns 
terminologi, och har därmed beskrivit hur den svenska velocipedindustrin etablerades. 
Innovationsförloppet fick en mycket snabb spridning, mycket likt automatbranschens. 
Begreppet ”en majoritet av imitatörer” är en annan beteckning för Schumpeters teori om hur 
en innovation fick en hel svärm av efterföjare. 
     Jag kunde inte finna någon gemensam nämnare bakåt i tiden som skulle ha kunnat fungera 
som en slags kuvösverksamhet. Smedyrket var dock en förutsättning för tillverkning under 
velocipedens tidigaste utveckling. Många företagare startade sin verksamhet utifrån att de 
importerade sy- och stickmaskiner eller cyklar och cykeldelar. Likaså var det många, som 
drev en liten mekanisk verkstad eller en reparationsverkstad, som också provade på att 
tillverka eller montera cyklar för en längre eller kortare tid. Andra hade tidigare drivit en 
lanthandel och börjat med att sälja delar som sedan monterades. En enda person började sin 
bana som cykeltillverkare som skräddare.    
 
Olika anledningar fanns till att företag lade ned sin verksamhet och jag fann att små företag, 
som inte hade bildat bolag eller företag med ett litet aktiekapital, hade en större benägenhet att 
avsluta sin rörelse än större företag, liability of smallness. Likaså fann jag att nya företag hade 
en större risk för företagsdöd före sex års ålder, liability of newness. Här fanns också stora 
likheter med företagsdöd inom automatbranschen och med jämförelsekohorternas företag, 
som fanns med i Gratzers avhandling.  
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Ytterligare en tanke var att undersöka om det administrativa Bergslagens bakgrund i en 
traditionell järnhantering ledde till några fördelar inom cykelindustrins tidiga etablering. Här 
stödde jag mig på Fredrik Olssons åsikter om det mellansvenska industridistriktets och det 
administrativa Bergslagens historiskt viktiga kunskaper och traditioner inom järnhantering 
och dess förlängning inom verkstadsindustrin. Min hypotes är att området inte hade en större 
fördel än det övriga Sverige för att en cykelrelaterad verksamhet skulle etableras där, men att 
området hade en lika stor möjlighet till etableringar inom den tidiga cykelbranschen tack vare 
den historiska bakgrunden. Områdena kom sedan att sacka efter undan för undan. 
 
För att pröva klusterteorins giltighet på cykelbranschen har jag med hjälp av kartor och 
tabeller markerat var etableringarna gjordes. Tydliga agglomerationer gick att finna just i den 
östra delen av det Mellansvenska industridistriktet runt Uppsala och Gävle, och runt Bollnäs 
och Hedemora i det administrativa Bergslagen. De orter som fick en företagsetablering hade 
tydliga anknytningar till en tidigare verksamhet inom järnhantering, ofta med en masugn i 
närheten. De tidigaste agglomerationerna i Uppsala och Gävle, tillsammans med de övriga 
etableringarna i östra Mellansverige och östra administrativa Bergslagen, kan föras till det 
Mellansvenska industriklustret. Detta områdes försprång levde kvar ungefär fram till andra 
världskrigets utbrott. 
     I södra, västra och östra Skåne fanns också agglomerationer, liksom runt Norrköping, 
Linköping, Motala och Mjölby. För övrigt har cykelrelaterad tillverkning varit spridd till 
mindre städer och orter på landsbygden över stora delar av södra Sverige och Mellansverige. 
Just landsbygdens ökande betydelse allt eftersom tiden gick var tydlig. Elektrifieringen och 
transportväsendets utbyggnad torde utgöra en förklaring till detta. 
 
För att kunna följa hur företagen/företagarna klarat av de olika påfrestningarna under cirka ett 
sekels olika omvandlings-, rationaliserings- och krisfaser följde jag cykelbranschens upp- och 
nedgångar generellt sett. Jag har försökt att i möjligaste mån relatera till Nymans och Monark, 
men har framför allt följt företaget Rex, då jag haft mest information om det företaget. Jag har 
försökt att sätta siffrorna för etableringar och nedläggelser i relation till Schöns schema över 
en strukturcykel. Cykelbranschen följde schemats växlingar relativt väl, men goda eller dåliga 
konjunkturer förstärkte branschens etableringar och nedläggelser. 
     Branschens stora kris kom i och med att den ökande bilismen runt 1955 förändrade 
efterfrågemönstret, men också genom att importen släpptes fri och branschen utsattes för en 
förödande internationell konkurrens år 1960. 
 
Det var tre företag som hade klarat sig kvar på marknaden fram till år 2000, nämligen 
Monark-Crescent koncernen, Cykelfabriken Rex och Skeppshultcykeln. 
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