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Abstract
Uppsatsens syfte och tema var att undersoka cykelrelaterat foretagande utifran ett
schumpeterianskt synsitt. Metoden var longitudinell och materialet utgick bade fran
uppgifter fran Sveriges Handelskalender 1889/90 — 1965 och annan litteratur.
Undersokningen foljde Lennart Schons referenscykel for historiska forlopp. Cykeln
kunde kategoriseras som en konsumtionsvara i utvecklingsblocket for transporter.
Materialet visade hur cykeln som innovation fick ett mycket snabbt spridningsférlopp
1 Sverige. Den introducerades av nagra fa entreprenorer, som foljdes av en hel svarm
av tillverkare - imitatorer. Vérldsutstdllningen i Paris 1867 fick stor betydelse for
velocipedens spridning. I Sverige uppstod snart agglomerationer av cykelforetagande
som utgick fran Stockholm och det mellansvenska industridistriktet runt Uppsala och
Gévle. Foredagsdoden visade sig vara hogre hos nya foretag, Liability of Newness,
och mindre foretag, Liability of Smallness. Ett 6kat strukturellt tryck medforde flera
fusioner frén och med 1932. Bilismen astadkom ett fordndrat efterfrigemdnster runt
1955, vilket inledde cykelbranschens nedgang. Importens frisldippande 1960 innebar
en dramatisk 6verlevnadskamp for foretagen. Ar 1996 fanns det bara tre svenska
foretag kvar 1 branschen av totalt 185 gjorda etableringar under perioden 1867-1965.
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1. Inledning

I den C-uppsats jag skrev 1998 undersokte jag hur cykelfabriken Rex i Halmstad hade
utvecklats under den svenska industrins konjunkturfluktuationer.' Vid den tidpunkten fanns
det bara tre svenska cykelfabriker kvar av en tidigare vittomfattande cykeltillverkning i
landet. Dessa kvarvarande fabriker 1ag alla inom en radie av cirka sju mil fran varandra i
Halland och Smaland. Vid den tidpunkten ville jag gérna ga vidare och undersoka framfor allt
fabriken Skeppshults historia. Den tredje fabrikens historia, Monark i Varberg, var redan mer
dokumenterad.”

I C-uppsatsen utgick jag fran den Osterrikiske ekonomen Joseph Alois Schumpeters (1883-
1950) teorier om hur entreprendrskap och konjunkturcyklers strukturer far foretag att
utvecklas efter ett visst bestimt ménster under konjunkturens olika faser.® Jag fann att
cykelfabriken Rex i huvudsak foljt de olika betingelser som branschen utsatts for. Tre
generationers foretagsledare pa Rex hade uppvisat ett lyckosamt foretagarbeteende, som lett
foretaget vidare genom varje periods specifika forutséttningar.

1.1 Bakgrund, syfte, problemformulering och fragestillningar

Under de ar som gatt sedan 1998 har min inriktning fordjupats, och min avsikt &r att i
mojligaste man undersdka den totala svenska cykelindustrins utveckling fran de forsta
etableringarna 1867 med ett avslut 1960/1965. Unders6kningens forsta avgransningsar kan
vara lampligt, da vérldsutstdllningen i Paris 1867 kan rdknas som en slags startpunkt for
cykeltillverkningen. Cykeln kom att fa spridning i ménga lédnder, sa ocksé 1 Sverige. Som
avslutningsér for undersokningen har jag satt 1960/65 beroende pé att importen av cyklar
slapptes fri 1 Sverige1960, vilket fick en dramatisk paverkan pé branschen. Jag f6ljer dock
branschen oversiktligt fram till & 2000. Uppsatsen behandlar séledes langsiktiga tekniska
forandringar och har bade en kvantitativ och kvalitativ utgangspunkt.

I listorna dver foretagare inom cykelrelaterad tillverkning gor jag ingen atskillnad pa om
personerna under tidens gang tillverkade cyklar pa ett hantverksmassigt eller ett industriellt
satt. I borjan ar tillverkningen naturligtvis mer hantverksmaéssig.

Min avsikt ar att prova J. A. Schumpeters teori, om hur en innovation som ger en
entreprendr en vinst leder till att andra personer snabbt foljer 1 hans spar, och att det inom kort
finns en hel svirm av imitatorer. Nar detta sker 6ver samhaéllslivet 1 sin helhet och de samlade
anstrangningarna sprider sig genom det totala ekonomiska systemet, 4stadkommes en
vagrorelse av ekonomisk uppgang. Sa smaningom méttas marknaden, foretag laggs ned eller
kops upp och forloppet utmynnar i en kris, som Schumpeter kallade for “kreativ eller
skapande forstorelse”.

Samtidigt ar syftet ocksa, att pd mikroniva (foretagsniva) belysa hur ekonomisk
omvandling och tillvédxt kan ske, och vilken roll smaforetag och smaforetagare kan ha spelat i
denna process.® I detta sammanhang vill jag dven undersoka om det administrativa
Bergslagen, med sin historiska bakgrund av traditionell jirnhantering, uppvisade nagra
eventuella fordelar vid de tidigaste foretagsetableringarna inom cykelindustrin.

[ uppsatsen behandlar jag ddremot inte eventuella nidtverk inom branschens foretagande, da
det skulle ha blivit ett alltfor omfattande arbete.

Kan det da vara av intresse att syssla med dylik forskning? Schumpeter sjalv menade:

! Arwill-Hérmander (1998).

2 Se exempelvis: Olsson, S-O (1994), s. 35 — 41.
Sandklef (1946).

? Svedberg (1994).

* Jamfor med Gratzer (1998), s. 9.



”Konjunkturcykeln kan inte definieras och klarlaggas som ett slags genomsnitt mellan
oberoende fordndringar i enskilda branscher, men beteendet hos enskilda branscher,
som & ena sidan skapar och & den andra reagerar pa forandringarna i néringslivet som
helhet, kriver en specialstudie av var och en av dem”.’

Med detta som stod menar jag att det finns skél att undersdka cykelindustribranschens
livscykel under cirka ett sekel, fran 1867 till 1960/65, utifran bade ett smaforetagarperspektiv
och utifran ett konjunkturiellt och strukturellt synsitt.

Fragestdllningarna utifrdn mina syften &r:

1. Finns det en 6verensstimmelse mellan Schumpeters teorier och en faktisk utveckling inom
en bransch, i det hér fallet cykelindustrin?

2. Hur har foretagandet inom cykelrelaterad industri sett ut betraffande tillvaxt, 6verlevnad
och nedldggning?

3. Uppvisade det administrativa Bergslagen med sin historiska bakgrund av traditionell
jarnhantering nagra eventuella fordelar vid de tidigaste foretagsetableringarna?

4. Kan det finnas fog for att anldgga ett genusperspektiv pa branschen?

Jag har valt att inleda uppsatsens huvuddel med en kort redogérelse 6ver cykelns tekniska
utveckling. Begreppet velociped levde kvar i Sverige dnda fram till 1936, da man i den nya
végtrafikstadgan ersatte ordet velociped med ordet cykel.® Jag anvéander orden som
synonymer fore ar 1936.

1.2 Forskningslige och teori

Den cykliska rytmen mellan hdg- och ldgkonjunkturer hade observerats vid mitten av 1800-
talet.” Joseph Schumpeter, som var vil medveten om dessa konjunkturvégor, stravade efter att
hitta en analysmetod, som kunde forklara svingningarna och som skulle kunna vara
anvandbar for méanskligheten. De tankarna fanns redan utvecklade i ungdomsverket Theorie
der Wirtscaftlichen Entwicklung, som utkom 1912. For att konstruera en modell for den
ekonomiska processen over tiden, menade Schumpeter att man var tvungen att bortse fran alla
yttre faktorer som till exempel krig, institutionella fordndringar eller férdndringar i
handelspolitik. Han till och med bortsag fran tillvixt, om 6kningen 16pande kunde absorberas
av systemet utan att ndgra mérkbara storningar uppstod.®

Att det trots allt hander nagot 1 var virld, att entreprendrer genomfor nya kombinationer av
produktionsmedel och etablerar ett foretagande, menade Schumpeter, berodde pad ménniskors
inre drivkrafter:

”Forst och frémst har vi drommen och nskan att grunda ett privat kungarike
och vanligen, dock inte nddvéndigtvis, ocksa en dynasti. ... S& har vi viljan att
segra ... Slutligen har vi glddjen i att skapa, att fa saker och ting gjorda, eller
helt enkelt att ge utlopp &t energi och uppfinningsrikedom.” *

> Svedberg (1994), s. 63.

® Darphin (1995), s. 32.

" Svedberg (1994), s. 345. Fransmannen Clément Jugler hade funnit konjunkturcykler som strickte sig Gver
sju till elva ar, juglarcykler. Engelsmannen Joseph Kitchin hade observerat svagare cykler med kortare
periodicitet, kitchincykler. Dessa varade i 40 manader, det vill sdga 3% ar. Langre vagrorelser 6ver 40 till 50 ar,
som kallades kondratieffcykler efter den ryske ekonomen N. D. Kondratieff hade ocksé identifierats.

¥ Ibidem, s 48- 51

? Ibidem, s. 21-23.



Schumpeter ansag att en entreprendr var en person som sag och forverkligade vad som redan
existerade pa ett nytt sdtt. Han menade vidare att det sker ryckigt och oregelbundet och att
detta karaktariserar begreppet ekonomisk utveckling (eller foretagande, red. anm.).
Schumpeter avsig foljande fem fall av entreprendrskap:'®

1) En ny vara — en som konsumenterna dnnu inte dr bekant med — eller en ny kvalitet av en
vara infors.

2) En ny produktionsmetod lanseras, det vill sdga en som dnnu inte dr utprévad i den berdrda
tillverkningsbranschen. Metoden behdver inte grunda sig pa vetenskaplig upptéackt och kan
ocksé vara ett nytt sitt att marknadsfora en vara.

3) En ny marknad dppnas, dér ifragavarande lands tillverkningsindustri inte tidigare varit
foretradd, vare sig denna marknad har funnits tidigare eller inte.

4) En ny kdlla till ravaror eller halvfabrikat erovras, oavsett om denna killa redan funnits
eller forst maste skapas.

5) En ny organisation genomfors av vilken bransch som helst. Det kan vara att skapa ett
monopol, till exempel genom kartellbildning, eller att bryta ett monopol.

Det ar inte nodvéndigt att de nya kombinationerna utfors av foretagare som redan finns,
utan Schumpeter pastod att nya kombinationer i regel skapas av nya foretag, som inte uppstar
ur de gamla utan bdrjar producera jamsides med dem. De nya kombinationerna méaste hdmta
de nddvindiga produktionsmedlen frdn gamla kombinationer. Att nya kombinationer
genomfors betyder séledes att det ekonomiska systemets befintliga tillgdngar pa
produktionsmedel anvinds pa ett annat sétt''

I och med att ndgon av de ndmnda faktorerna intréffar, introducerar entreprendéren nagot
nytt och utmanar det invanda, det vill sdga genomfor ndgon slags innovation. Detta kriaver
bade djarvhet och styrka och for detta belonas entreprendren med vinst, vilket 1 sin tur gor att
andra personer vill gora likadant. Inom kort finns det en hel grupp/svirm av foretagare, vars
samlade anstrdngningar resulterar i en ekonomisk rorelse som fortplantar sig som en slags
vagrorelse. P4 s sitt slutar teorin om entreprendren i teorin om konjunkturcykeln. '
Schumpeter ansag att det bade var logiskt och nédvandigt att fora upp innovationen som en
distinkt faktor i den ekonomiska fordndringen. 13

For att f4 den analytiska modellen att fungera tankte sig Schumpeter ett slags ursprungligt
jamviktstillstdnd (jamviktsgrannskap) dir innovationer, fransett yttre faktorer, rubbade denna
jamvikt. Som exempel ndimnde han jarnvégskonjunkturer” som en kraft som kunde
astadkomma ett tillstdnd av hogkonjunktur. Efter en utvecklingsperiod nir de nya
foretagsstrukturernas produkter eller tjédnster sina marknader, dar de knuffar ut foraldrade
produkter, tjdnster, produktionsmetoder och foretag. Salunda framtvingas en process av
likvidering, ateranpassning och absorption da systemet kdmpar sig tillbaka till ett nytt
jamviktstillstand (jamviktsgrannskap).'* En slags kreativ forstorelse har hirmed skett.

Schumpeter ansdg att konjunkturernas enheter med nddvandighet maste ligga mellan
jdmviktsgrannskapen och att det ddremellan vanligtvis finns fyra faser nimligen:
hogkonjunktur, recession, depression och uppsving. Analysen far inte godtyckligt borja fran
vilken punkt eller fas man vill, utan maste alltid borja efter uppsvinget och i borjan av en
period av hogkonjunktur. Dessutom maste man forsté att ’krafterna” som fungerar i
uppsvinget dr helt andra dn de krafter som verkar i hogkonjunkturfasen.

12 Svedberg (1994). Inledningen s. XXI, (Egna kursiveringar).
" Ibidem, s. 1-3.

"2 Ibidem. Inledningen s. XXI.

" Ibidem, s. 52.

"* Ibidem, s. 54.



Hur kommer det sig da att forverkligandet av innovationer, till skillnad fran “uppfinningar”
eller experimenterande, koncentreras till vissa tidpunkter?'> Schumpeter menade att svaret pa
detta var att s fort det sociala motstandet mot allt som var nytt hade 6vervunnits, var det
mycket littare att gora samma sak igen och dven gora liknande saker i olika riktningar’®. En
forsta framgéng borde alltsa alltid f6ljas av en klunga av imitatrer. Vissa innovationer, som
att bygga ut jarnvégsndtet 1 ett land eller att elektrifiera det, kunde ta upp emot femtio till
hundra ar och medfora djupgiende fordndringar for manniskor, bade betrdffande ekonomi och
kulturella ménster.

”Det nya i detta fall behdver aratal for att borja fungera och dnnu langre tid
for att utdva full effekt pa placeringen av industri och jordbruk, titorternas
framvixt, utvecklingen av tillbehér, dotterforetag och sa vidare.”"”

”Det nya” kunde dstadkomma bade kortare fluktuationer och ldngre underliggande dyningar.
Andra innovationer eller grupper av innovationer kunde uppstd och forsvinna pa nigra ar.'®
Déarfor var det rimligt att tillstd att mdanga cykler rullade pa samtidigt och paverkade
varandra.”’ Schumpeter anség att en modell, med tre cykler med olika lingd, skulle komma
att fur;%era ett bra stycke in i framtiden som analysmodell for de berdkningar som behdvde
goras.

Den forsta av de ”ldnga véagorna” fran 1783 till 1842, brukar kallas for den fOrsta
industriella revolutionen. Angmaskinen var den teknik som stod i fokus for omvandlingen,
och tekniken gav upphov till beteckningen “&ngans och stalets tidsélder”. En konsekvens av
de nya kombinationerna och innovationerna blev jarnvagsnétets utbyggnad over hela vérlden
under 1800-talet.

Den andra langa végen, eller den andra industriella revolutionen mellan aren 1842 till
1897, byggdes upp med forbranningsmotorn/elmotorn som teknologisk innovation. Elkraften
och bilismen blev konsekvenserna under 1900-talet.

Under den tredje l&nga vdgen eller den tredje industriella revolutionen fran 1897 till 1970-
talets omvandling &r det framfor allt kring elektroniken och mikrotekniken, som den stora
innovationsutvecklingen koncentrerats och som satt iging det stora uppsvinget *'

Eftersom det tar lang tid att utnyttja potentialen i de innovationer som har legat till grund
for de riktigt stora omvandlingarna kom 1800-talet till stor del att handla om spridning av
angkraften och 1900-talet handlade mycket om samhéllets anpassning till bilismen.

Schumpeter forde ocksé fram begreppet den skapande forstorelsens process. Detta innebdr
att motorn 1 den ekonomiska processen drivs av att nya konsumtionsvaror, nya
produktionsmetoder och transportsystem eller nya marknader skapas. Nar den ekonomiska
strukturen obonhorligen utvecklas forstors den gamla strukturen inifran. Schumpeter ansag att
denna skapande destruktion var kapitalismens kirna.”

1 Svedberg (1994), s. 55.

' Ibidem, s. 56. Forfattarens kursivering.

7 Ibidem, s. 53.

'8 Ibidem, s. 57.

' Ibidem, s. 58. Forfattarens kursivering.

2 Ibidem, s. 60- 61. Schumpeter fann att Kondratieffcykler varade mellan 54 och sextio &r och att
de uppvisade sex kortare cykler pa vardera mellan nio och tio ar. Det &r de sé kallade Juglarcyklerna.
Varje sddan cykel kunde sedan i sin tur delas in tre Kitchincykler pa cirka 3% ar.

1'Schén (2000), s. 435.

2 Svedberg (1994), s. 67-68. Termen kreativ forstérelse anvinds dven.



Ett schumpeterianskt synsétt ar ett vanligt perspektiv i historisk ekonomisk forskning.
Svenska ekonomer som Erik Dahmén, Johan Akerman med flera, har forfinat Shumpeters
teori om de diskontinuerligt uppkommande svdrmarna av innovationer, och termen
teknologisk system eller utvecklingsblock har anvants. Erik Dahmén har sarskilt intresserat sig
for de krafter som verkar inom detta. Det betonas att teknologiska forandringar oftast ér
grundorsak till de langsiktiga vagrorelserna. Detta teknologiska system har ofta ansetts
dominera hela utvecklingsblocket och den ldnga konjunkturvdg som orsakas av denna
teknologi. Enligt det synsattet uppstar en omvandlingsfas som en foljd av att ett ’kluster” av
teknologiska innovationer upptrader.*

Enligt Dahmén ar det priméra i ett utvecklingsblock komplementariteten kring viktiga
innovationer, det vill sdga att nya beroenden uppstar pa olika hall i samhéllet. Dessa kan
uppsta mellan olika foretag 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 pa nya marknader eller samverkan mellan branscher.”*

I de komplementéra foreningarna utvecklas nya egenskaper, vilket kan ske med stor
snabbhet och ocksa sprangartat. Det tar salunda olika lI&ng tid for alla dessa
komplementariteter att utvecklas och tillgodoses. De olika komponenterna befinner sig i
obalans med varandra under ett omvandlingsskede. Flaskhalsar och motséttningar uppstar och
ny kompetens och nya investeringar kan behdvas. Obalanserna kan for en tid bromsa
effektiviteten i1 hela utvecklingsblocket och leda till att 1angsiktiga investeringar maste
utvecklas pa flera omradden samtidigt. Komplementaritet kan alltsa bidra med bade sprangvis
forandring och troghet.

Efter hand forbéttras komplementariteten mellan de olika elementen i blocken, och allt fler
delar anpassas till varandra och balansen och stabiliteten i ekonomin och institutionerna
véxer. Effektiviteten 0kar, kompetensen inom det nya sprids och infrastrukturen forbattras.
Samtidigt som standardiseringen av produkter och processer tilltar, mojliggors ocksa
utbytbarheten mellan olika resurser. Da kan rorligheten for olika faktorer inom den radande
strukturen 6ka, vilket medfor att konkurrensen och rationaliseringstrycket stegras.

P& samma gang har emellertid ocksa motstandet mot forédndringar av strukturen vuxit sig
starkare hos bade foretag och organisationer, och det krivs kriser for att forsvaga radande
intressen och strukturer, dndra inriktningen och ge plats for nya utvecklingsblock kring nya
innovationer och nya komplementariteter.

De betydande innovationer eller teknologiska system som Dahmén beskriver, har oftast
handlat om kraftforsérjning och kommunikationer, och har haft en bred paverkan pa all
verksamhet. Alla dessa innovationer har givit upphov till nya produkter och nya
produktionsprocesser. De har astadkommit nya kunskapsbehov, de har fordandrat lokalisering,
transport- och kommunikationssystem och boende, och de har skapat nya komplementariteter
och nya sammanhang. Det dr egentligen inte de stora innovationerna i sig som frambringar
omvandlingen, d& dessa redan har introducerats tidigare. I stillet beror omvandlingsprocessen
pa det langsamma spridningsforloppet och den vidare potentialen hos innovationen, da den
har kommit in i1 det nya sammanhanget och bildat nya strukturer. For nidrvarande ér
elektroniken i fokus i ett sadant utvecklingsblock och har omfattande verkningar.”’

Lennart Schon har utifran denna tidigare forskning utarbetat en analys for historiska cykliska
forlopp. Betrdffande konjunkturernas cykler menar Schon, att man 1 Sverige alltsedan
industrialiseringens borjan kan urskilja ett monster med foljande forlopp: kris-omvandling-
rationalisering-kris. Vanligtvis har detta forlopp tagit 40-50 ar.

2 Magnusson (1996), s. 345
* En senare forskare som ocksd kopplat till detta begrepp 4r Lennart Schon (2000).
2% Schén (2000), s. 22- 26.



”’Under omvandlingsfaserna, som striickt sig dver 20-25 &r, har fornyelsen varit omfattande.
Nya strukturer har uppkommit med en ny inriktning pa tillvdxten. Nya tekniska system och
nya produkter har spridits i snabb takt och investeringsokningarna har varit kraftiga. Aven den
ekonomiska politiken har fornyats och férhallandet mellan nationerna har forandrats samtidigt
som perioderna har varit konfliktfyllda.”*®

Maénga nya foretag har startats under omvandlingsfaserna, foretagen investerar pa lang sikt
med nya anldggningar 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 ér har forhéllandena varit mer
stabila bade betrdffande produktion, samhéllsinstitutioner och internationella relationer.
Virldshandeln har vuxit i snabb takt, samtidigt som konkurrensen 6kat och rationaliseringarna
tilltagit. Som en f6ljd av detta har effektiviteten ockséa okat kraftigt. Fusioner &r vanliga och
foretagen investerar kortsiktigt. Foretagarna har ocksa varit intresserade av att fa ut vinster
fran de tidigare gjorda investeringarna. Forloppet har lett fram till en internationell kris som
aterigen blir betydelsefull for att forsvaga gamla intressen och dndra verksamheter Gver till
nya banor. Sa har detta blivit upptakten till en ny omvandlingsperiod. Kriserna har utgjort
granser mellan skilda strukturer. Schon kallar dem salunda for strukturkriser och han menar
att dylika intridffade i slutet av 1840-talet, i borjan av 1890-talet, i borjan av 1930-talet och
kring mitten av 1970-talet.”’

Vixlingarna mellan kris, omvandling och rationalisering, som upprepats under de olika
perioderna, ser Schon som ett langt cykliskt forlopp. Han kallar férloppet som spanner dver
40-50 ar for en strukturcykel. De langa cyklerna har upptrétt under manga olika perioder, dir
individuella faktorer har satt sin priagel pa olika faser av cykeln. Vagorna utgor bade ett
tidsméssigt och ett logiskt sammanhang, som bildar en referenscykel for analysen av
historiska skeenden.

”En strukturcykel dver 40-50 ar kan ge intrycket av att livet och historien fangats
i ett slutet, deterministiskt system. S& &r inte fallet. Cykeln beskriver ett sétt att rora

sig, men de cykliska banorna kan gé i olika riktningar mot olika mal och 6ver dess
banor har var tids aktérer stort inflytande.*®

Citatet ovan blir tydligt nér man jamfor utvecklingen under de olika strukturcyklerna.
Forskare som L. Schon och O. Krantz vill i hdgre grad &n andra forskare lyfta fram de
inhemska forhallandena och deras betydelse for det 1dngsiktiga omvandlingsforloppet - en
slags "hemmamarknadsmodell”. De ndmner da sérskilt de inhemska institutionerna,
lagstiftningen - cykeltillverkningen var till exempel skyddad av inhemska tullar - och de
svenska rdvarorna. Andra forskare menar att eftersom Sverige ar ett litet land med en stor
utrikeshandel har landet varit mycket kénsligt for internationella stromningar och kriser, bade
politiska och ekonomiska sadana. Mellan de bada synsitten finns givetvis en interaktion, dir
hemmamarknaden har spelat stor roll under fornyelsefasen och exportens betydelse har spelat
storre roll under rationaliseringsfasen.29

Inom strukturcykeln kan man dven se kortare cykler. Man finner de vanliga”
konjunkturerna pa i medeltal runt fyra ar. Dessutom kan man se tvd investeringscykler pa
cirka 15-25 ar, sé kallade byggcykler (long swings). Den forsta byggcykeln paborjas i
foregéende strukturcykels kris med fornyelse, for att sedan fortsitta med en kort
rationalisering under omvandlingsfasen. Den andra byggcykeln inleder en kulmination under

% Schén (2000) s. 23-24.
7 Ibidem, s. 24.

2 Ibidem, s. 31.

¥ Ibidem, s. 34-37.



rationaliseringsfasen, fortsitter dver i en ldng rationalisering och mynnar sedan ut i en ny kris.

Se diagram1 nedan.*

Diagram 1 Referenscykel for analys av historiska forlopp.

STRUKTURCYKEL 40-50 r

Strukturkris Omvandling

BYGGCYKEL 15-25 AR

Fornyelse:
Nya utvecklingsblock
regionalt koncentrerade
stora obalanser

Finansiella kriser

Okad vinstandel
Uppgéng pé lonemarknaden

Inflationstryck
Strukturkris Omvandlingskris
1845/1850 1865/1870
1890/1895 1905/1910
1930/1935 1950/1955
1975/1980

Kdlla: Schon, (2000) s. 32-33

Kort rationalisering:

Rationalisering Strukturkris

BYGGCYKEL 15-25 AR

Kulmination: Léng rationalisering:
Stabilisering Stordrift, vidgade
spridning av marknader, 6kad

fornyelsen konkurrens

Stigande 16neandel, pressade vinster
Modernisering av vardagslivet

Stabilisering av penningvérde/deflation

Kulmination Strukturkris
1875/1880 1890/1895
1915/1920 1930/1935
1960/1965 1975/1980

Karl Gratzer har 1 sin avhandling undersdkt automatbolagens branschlivscykel mellan aren
1899-1931. Han rekonstruerade varje enskilt foretags livsforlopp och dven livscykeln for hela
branschen. Gratzer anvinde sig av ett schumpeterianskt perspektiv for att belysa innovation
och finansiering, sméforetags sysselsittningsgenererande effekt, dess dgande och forédndring
under foretagens livslopp. Han undersokte foretagar- och dgarstrategier under olika faser av
branschlivscykeln och dgnade uppmirksamhet at kvinnligt foretagande samt samarbetets
betydelse i branschen. Sirskild tyngdpunkt lades pa branschens nedgéngsfas.®!

Gratzer beskrev den makroekonomiska omgivningen, det allmdnna, men &ven det
branschspecifika regelverket, som dstadkom mdjligheter eller begransningar for aktdrerna.
Studien omfattade 121 mindre aktiebolag och 374 styrelseledamdter och verkstéllande
direktorer som var aktiva vid foretagsstarten. Alla vid grundandet och nedlaggningen
verksamma dgare identifierades. Branschen och samtliga foretag fran deras uppkomst till
deras avveckling beskrevs. Syftet var att soka ny kunskap om de ofta, enligt forfattaren,
forbisedda sméforetagens livsvillkor, och att p4 mikroniva belysa hur ekonomisk omvandling
och tillvéixt kan ske och vilken roll sméforetag och smaforetagare kan ha spelat i denna

32
process.

3% Schén (2000), s. 32-33.
31 Gratzer (1998), s. 22.
32 Ibidem, s. 9.
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Avhandlingen var en longitudinell studie och de framsta fordelarna med en sadan studie &r att
den bidrar med mer information @n vad tvérsnittsdata gor, samt att den information man far av
en longitudinell studie dr nddvéndig for att forsta en fordndringsprocess. Nackdelarna ar
individuella forandringar hos undersokningsobjekten under undersokningsperioden. Individer
(bade personer och foretag) kan fordndras genetiskt, de uppnar olika stadier och aldras. De
kan ocksa nd samma tillvaxtstadium vid olika aldrar. Till sist dr de longitudinella studierna
ocksa tidskrivande.™

For att kunna gora jamforelser mellan automatbolagen och andra foretag skapade Gratzer
kohorter. Varje kohort eller generation bestod av foretag som hade etablerats vid samma
tidpunkt. I hans undersokning var det aktiebolag som hade grundats i Stockholm aren 1899,
1909 och 1921, och han fljde dessa foretag fram till 1990.”*

I avhandlingens demografiska del faste Gratzer avseende vid foretagens livslangd och
forméga att Gverleva liksom olika slags foretagsdod.

Gratzers slutsatser betrdffande automatforetagen inom livsmedelsbranschen var att det
bade var en produkt- och en metodinnovation som uppfyllde Schumpeters krav pa en
innovation. De introducerades pa den nordiska marknaden 1898 och dverfordes fran
europeiska stader, forst till Kristiania (Oslo), och éret dérpa till den svenska marknaden via
tva maklare. De kan betraktas som professionella grundare som organiserade ett bolag kring
ett projekt. Enligt Schumpeter behdver inte entreprendrsfunktionen baras upp av en enda
individ. Miklarna drog sig snabbt ur foretaget och deras andelar 6vertogs av andra
intressenter, som inte verkade ha tillfort ndgot nytt. Gratzer kallade dem
“kretsloppsforetagare” som anvinde eller upprepade en redan etablerad nyhet.*

De automatbolag som grundades 1899 hade ett temporért monopol genom en patenterad
automat och under introduktionsfasen indikerades en hog forvdntad avkastning. Snart nog
plagierades drivanordningarna till automaterna. Patentlagstiftningen kunde inte forhindra
imitation, utan enbart fordrdja situationen i tva ar. I och med detta inleddes ett prisfall, vilket
minskade forvintningen péd hog vinst.

En tydlig person framtrddde som forgrundsgestalt och innovativ féretagare under
spridningsprocessen. Det verkar dven ha varit samme person som imiterade patentet. Ddrmed
banade han vag for en liten svensk smaforetagsbaserad specialindustri som kunde expandera
och spridas pad marknaden ocksa i mindre stider utanfor Stockholm. Att varken miklarna, den
innovative foretagaren eller majoriteten av efterfoljarna hade négon tidigare erfarenhet av
branschen stdder, enligt Grazers undersokning, Schumpeters antagande att nya kombinationer
skapas av nya foretag och foretagare. Ocksé imitationen bars upp av nya foretag, som inte
hindrades av gamla investeringar, utan kunde satsa i nigot nytt.”°

Grazer fann ocksa att de foretagare som satsade pd automatrestauranger hade en tidigare
gemensam bakgrund som skyltmalare. Han menade att denna kuvésverksamhet hade skapat
kontaktytor till automatrestaurangerna och sag denna verksamhet som avgorande. Ett tjugotal
foretag sysslade med skyltmaéleri i Stockholm runt forra sekelskiftet. Antalet personer som
kunde knytas till dessa foretag var formodligen dnnu stérre, men mangden personer som
kunde se de nya mojligheterna och var kapabla att kombinera resurserna pa ett nytt sitt, var
diremot begrinsad.”’

Olika typer av foretagare kunde ocksé urskiljas under olika faser av branschens utveckling.
Under innovationsfasen fann Gratzer, att de tva nimnda méaklarna hade en ren

3 Gratzer (1998) s. 22.

* En kohort 4r salunda ett antal foretag som har samma startir, och som man sedan foljer.
* Ibidem, s. 92.

** Ibidem, s. 231.

*7 Ibidem, s. 80.
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entreprendrsfunktion, Lite senare under samma fas identifierade han den ensamme kreative
imitatéren ocksa som en entreprenor.

Expansionsfasen inleddes med #idiga imitatorer/hogaktiva foretagare for att under fasens
slutskede, som holl pd att Gverga till en méttnadsfas, patriaffa en majoritet av imitatorer som
strommade till. Hogaktiva foretagare lamnade samtidigt branschen.

Under nedgéngsfasen till sist upptridde levebrodsforetagare, till exempel kvinnliga
foretagare.”® Gratzer hiavdade att detta forlopp passar bra ihop med Schumpeters observation
att manniskor med foretagarkompetens upptrider enligt lagen om avtagande avkastning under
en branschs tillvixt. Det vill siga, att ndr hindren mot forindringen forsvagas krivs ett mindre
maétt av ledaregenskaper. De som foljer efter blir allt fler, men mindre kompetenta ur ett
branschutvecklingsperspektiv. >

Mittnadstas

Fig. 1. Olika typer av foretagare under
skilda faser av automatbranschens utveckling.
Killa: Gratzer (1998), s. 233.

P4 tva punkter motsade Gratzers undersokning Schumpeters modell. Den ena punkten
handlade om finansieringen, dir Schumpeter menade att innovationer finansieras genom
bankkredit, medan Gratzer fann att sméforetagen i hans undersokning finansierades av
privatpersoners sparade medel. Det finansiclla systemet for sméforetagen var ett ndtverk av
kontakter. Den andra punkten handlade om att Gratzer inte kunde upptacka négra tecken till
kreativ forstorelse eller destruktion av foretag nir automaterna introducerades. Andra och
aldre typer av serveringar 6verlevde och kunde till och med 6ka i antal pa en expansiv
marknad. Diremot utsattes automatforetagen sjilva senare for ett negativt omvandlingstryck
fran andra serveringsformer, olika bricklunchforetag, sésom "SVEA-baren” eller olika typer
av frisksportarbarer. Denna process tog cirka 20 %

Betriffande olika sorters foretagsdod visade Gratzer att likvidation och inte konkurs var
det vanligaste dodssattet for automatforetagen och darmed ansdg han att konkurs var ett simre
kriterium for schumpeteriansk selektion eller affirsmisslyckanden, di manipulation av
bokforingen ir mojlig att gora i en konkurs. For ovrigt undrade Gratzer, om ett foretag som
hade varit vinstgivande i trettio &r och dérefter gick i konkurs kunde klassas som ett
foretagsmisslyckande. Gratzers resultat pekade pa att 1ag dlder var en viktigare orsak till
foretagsdod an ringa storlek Detta stér i kontrast till den utbredda uppfattningen att det ar
individorienterade faktorer, sdsom foretagarens kompetens, som ar huvudforklaringen till
foretagsdod.*!

38 Gratzer (1998), 5. 232.
3 Tbidem, s. 234,

“? Ibidem, s. 234-235.

“! Tbidem, 5. 237.
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”Ett av studiens empiriska huvudresultat 4r likheten i beteenden hos kohorternas makrobiografier.
Smirre avvikande beteenden kunde delvis forklaras av periodeffekter. Analysen av
delpopulatloncmas dédsrisk visade att samtliga betedde sig olika i huvudsak de fbrsta sex dren
av sin livstid. Darefter minskade olikheterna och forsvann nistan vid tiodrsaldern.”

Fredrik Olsson har i sin avhandling undersokt jarnhanteringens dynamik, dér han kartlagt
produktion, lokalisering och agglomerationer i Bergslagen och Mellansverige 1368-1910. Han
har bland annat forsokt att besvara tvd fragor, som kan vara av intresse for min studie. Den
ena frigan behandlar det administrativa Bergslagens eventuella ekonomiska fordelar tack vare
positiv sdrlagstifining. Den andra fragan belyses utifrén ett schumpeterianskt synsiit, om
svirmar eller kluster av innovativa foretag paverkat omgivningen pa ett gynnsamt satt
betriffande foretagsetablering.

Det administrativa Bergslagen ar en del av den négot storre ekonomiska regionen
Mellansverige. Med Mellansverige avser Olsson i sin undersokning Gévleborgs-,
Kopparbergs-, Sodermanlands-, Varmlands-, Uppsala- och Orebro lin. Dessa lin bildar ocksé
tillsammans det geograﬁska omrade dér jarnhanteringen, historiskt sett, har varit dominerande
jamfort med ovriga Sverige.* Det administrativa Bergslagen liknar ett halvmanehkt
bagformat omride, som striicker sig fran Norrkoping i soder till Gaviebukten i norr. ™
Observera att det har upprittats bergslager dven utanfor Mellansverige.*

Fig. 2. Det administrativa Bergslagen 1637-1859 samt antal anlagda bruk och
Stangjarnshamrar i Sverige, 1726-1750.

Killa; Olsson, Fredrik (2007). Jarnhanteringens dynamik s. 39 och s, 90.
Utifran Heckscher, Eli F. (1935). Sveriges Ekonomiska Historia. Frén Gustav Vasa, Del L.

Olsson for ett omfattande resonemang om begreppen region, agglomeration, industridistrikt
och kluster. Han refererar till Alfred Marshalls undersokningar om knivtillverkningen i
Sheffield och ylleindustrin i vistra Yorkshire (Marshall (1929) s. 262-277), dar Marshall
menade att fysiska faktorer som klimat, jordman, gruvor och mineralbrott, bransletillgang
samt arbetskraft avgjorde om agglomerationer av foretag inom jérnindustrin skapades eller
inte. Detta 4r av betydelse eftersom sidana agglomerationer av foretag utgjorde jérnindustrins
industriella centrum. Marshall fann vidare att tre skal forstarkte koncentrationen av industrin
till ett avgriinsat geografiskt omrade. For det forsta drog ett sidant centrum till sig

“2 Gratzer (1998), s. 237.

“3 Olsson, F (2007), s 7. I Olssons undersokning ingar enbart forsamlingar/socknar i sodra Gastrikland (Ockelbo,
Hamringe, Ovansj6, Sandviken, Valbo, Torsiker, Arsunda, Hedesunda, Osterfarnebo samt forsamlingar i
Gavle. I Mellansverige inbegrips heller inte de forsamlingar i Stockholms- och Ostergotlands kin, som
tangeras av det administrativa Bergslagen, d.v.s. Viddo och Haverd samt omrédet kring Finspéng.)

“ Tbidem, s. 86.

5 Thidem, s. 83, fotnot 4. Exempelvis i Ostergotlands lin: Atvidabergs, Hillestads, Vanga och Godegards
bergslag och i Jonképings lin: Tabergs bergslag.
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yrkesskickliga personer frén sitt omland, for det andra bidrog ett sddant industriellt centrum
till att underleverantorer vixte fram i omradet. Det tredje skélet skulle vara att industrin och
dess centrum skapade en gynnsam miljo for utveckling och tillvixt, en miljo dir nya 16sningar
och produkter skapades.*® Det liknas vid en slags foretagaranda: »...but are as it were in the air,
and children learn many of them unconsciously.”47

Marshall menade att om dessa tre skil var uppfyllda var industridistriktet ett faktum. En
agglomeration av foretag inom en bransch ér séledes framst beroende av externa faktorer som
skapar grund for lokalisering och koncentration. Industridistriktet kan sdgas vara den lyckade
agglomerationens forlingning. De endogena faktorer som bidrar till den gynnsamma och
dynamiska miljon kan frdmja en livskraftig utveckling under en léngre tid, en slags
sjalvgenererande process.*

Har kan det vara lampligt att géra en jdmforelse med Gustaf Utterstroms undersokning
fran 1957 om lin- ylle- och bomullstillverkning i Sverige. Unders6kningsperioden strickte sig
frén frihetstiden fram till mitten av 1800-talet. Han fann att i omraden, dér befolkningen haft
svart att enbart kunna forsorja sig pa jordbruket, vixte ett omfattande behov av binéringar och
tillverkning av hemsldjd fram bland allmogen.* I dlvdalarna i Angermanland och Hilsingland
och sddra Visterbotten var vissa s kallade svaljordar 1ampliga for linodling, och ett
lindistrikt med linsldjd kom att viixa fram i de omradena. Aven i Medelpad och Gistrikland
odlades det ganska mycket lin. Linberedning, spanad och vivning blev mycket vanlig i dessa
trakter och en allmén “’tyst kunskap” forekom. Sirskilda spinnskolor inrdttades redan runt
1740-talets borjan, och man sokte, bade fran privat hall och frén olika myndigheters sida, 6ka
kvalitet och kunskap genom premieringar av lirftet.”® En tydlig region av linhantering fanns
saledes hér fore det industriella genombrottet. Vid industrialiseringen kom nedre Norrland att
distanseras av Sjuhiradsbygden i Alvsborgs lin. Det omridet hade ett bittre geografiskt lige i
forhallande till den nya révaran — bomullen.”'

Ocksé 1 Viskans dalgang fanns det forutsittningar for linodling. Dér man inte kunde odla
lin hade man far. Ett véstsvenskt textilbédlte med hemsldjd kom att vixa fram med
tyngdpunkten forlagd i Sjuhdradsbygden. Biltet omfattade d&ven Halland (speciellt stickning)
samt Vistbo och Ostra hirad i Smaland. Grénsen dsterut var dock inte skarp.’? Vissa bonder,
knallarna, gav sig ivdg for att sdlja sina egna och grannarnas tillverkade alster. Det rorde sig
inte enbart om vévda eller stickade produkter, utan dven allehanda tré-, jirn- och
metallprodukter forekom. Forutom gardfarihandeln med sitt “knalleri” kom dven en
omfattande forlagsverksamhet att véxa fram i omradet. En handelsorganisation kom att
byggas upp av handlandena, frimst 1 Boras men dven i1 Ulricechamn, samt av forldggarna.
Denna organisation kom att striicka sig 1angt utanfor det vistsvenska hemslsjdsomradet.”

Utterstrom pavisade att samma socknar och pastorat, dar linslojden hade haft sin
hdjdpunkt, senare blev huvudcentra f6r bomullsvdvnaden. Flera forbindelselinjer gar att spéra,
frdn 1700-talets och tidigare arhundradens hemsldjd i Sjuhdradsbygden, fram till 1800-talets
hem- och fabriksindustri som grundades pd bomull. Utterstrom menade att det som sannolikt
betytt mest for kontinuiteten genom tiderna var yrkesskickligheten och handelslynnet. Detta
skulle 1 sin tur delvis ha varit betingat av en karg natur och det geografiska ldget. Den stora
befolkningsutvecklingen var dven betydelsefull i forloppet.”* Synsittet liknar Marshalls.

% Olsson, F (2007), s. 15-16.

7 Ibidem, s. 16. Jimfor med "Gnosjéanda”. Egen anm.

* Ibidem, s. 16. Samtidigt kan ett sadant distrikt vara sarbart vid en eventuell konjunkturnedgéng.
¥ Utterstrém (1957), s. 6.

% Ibidem, s. 28 — 49.

*! Ibidem, s. 71.

> Ibidem, ss. 71, 95.

> Ibidem, s. 114.

> Ibidem, s. 122.
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Fredrik Olsson redogdr vidare for hur Andrew Popp tagit fasta pd Marshalls tankar och idéer
frén slutet av 1800-talet om industriella agglomerationer och funktionen hos industriella
distrikt i sina studier av Englands keramik- och porslinsindustri 1850-1914. For att forklara
vilka faktorer och mekanismer som ligger bakom uppkomsten, utvecklandet och forandringen
av industriella agglomerationer maste man titta pa tva grupper av orsaker. Den ena
orsaksgruppen ar faktorer skapade av teknologisk fordndring och den andra beror pa
marknadens fordndring, till exempel fordndrad efterfragan eller priset pa insatsvaror. Dessa
tva kategorier av faktorer paverkar bade den historiska fordndringen och utvecklingen av den
rumsliga lokaliseringen och utvecklingen av branschspecifika foretag. Dé det ar svart att i ett
historiskt ssmmanhang studera nog sé viktiga faktorer som sociala relationer, nirhet, nitverk
mellan foretag och aktorer inom samma bransch och region, bor man studera den kvantitativa
empiri som finns tillgdnglig. Det historiska sammanhanget medfor att man inte kan forutsétta
att alla industriella distrikt &r flexibla, likformiga eller framgéngsrika, vilket antas i dagens
“klustermodeller”. I stillet bor analysmodellerna vara relativt dppna och pa sé sitt mottagliga
for variationer i den observerade empirin.” En dylik instillning beréttigar 4terigen till en
undersokning liknande min.

I sin avhandling definierade Fredrik Olsson begreppet region som den geografiska enhet
som preciseras utifran antingen sin politiska definition, till exempel det administrativa
Bergslagen, eller sina ekonomiska och funktionella egenskaper och kdnnetecken. Med
agglomeration menade Olsson, utifrdn Marshalls lokaliseringstankar, en faktisk geografisk
sammangyttring av industriell verksamhet utifran likheter hos arbetskraft, rdvaror och energi.
Med kluster asyftades, utifran Popps (och Wilsons) definition att ett industridistrikt inbegriper
ett storre geografiskt omrdde, som dr sammankopplat utifrdn sina likheter betrdffande
produkter, teknologi, marknader eller institutionella regleringar. Hér fokuseras pa betydelsen
och funktionen i en geografisk koncentration av foretag inom en bransch och/eller relaterade
branscher.’® Ovanstiende terminologi kommer att f6ljas i min egen undersékning.

Olssons mal var att studera den ekonomiska regionen Mellansverige utifrén ett historiskt
och empiriskt material om jirnhantering.’’ Han pavisade i sin avhandling att vissa industriella
centra vuxit fram 1 det administrativa Bergslagen, dir yrkeskunskap/tyst kunskap haft stor
inverkan pa tidig industriell etablering. For att undersoka om just detta omrades kompetens
och ekonomiska utveckling skiljer sig frdn ovriga riket undersokte Olsson sysselséttnings-
nivan pa socken- eller forsamlingsniva i fyra tvérsnitt 1805, 1855, 1890 och 1910, bade 1 det
administrativa Bergslagen, det ekonomiska Mellansverige och det 6vriga Sverige. Harigenom
kunde han identifiera vissa industriella agglomerationer i Mellansverige. Genom att dela upp
undersokningen i branschspecifika grupper sisom gruvindustri, jarnbruk/verk, metallindustri
och trd-, pappers- och cellullosaindustri kunde han faststilla vilka branscher som dominerade
inom respektive industrisocken.’® D4 fokuseringen 1ag pa jirnindustrin anség Olsson att
forekomsten av metallindustri och dess forldngning 1 verkstadsindustin maste ses som en
indikator pé en regional potential for klusterbildningar, i den meningen att branschen stod for
en innovativ utveckling av nya produkter. I ett langsiktigt perspektiv maste man dessutom
beakta betydelsen av en historisk tradition bakat i tiden betréffande produktion och

produktutveckling. >
“Industriella kluster skapas och vaxer genom att de klarar av att fordndras med de nya forut-
sdttningarna om den védxande industrin inom ett geografiskt omrade har den specifika kompetens

och den kritiska massa som krévs for att bilda ett dynamiskt industriellt kluster”.®°

> QOlsson, F (2007), s. 16-17.
36 Ibidem, s. 23, 26.

7 Ibidem, s. 14.

% Ibidem, s. 101.

% Ibidem, s. 27.

5 Ibidem, s. 27.

15



Fredrik Olsson fann en historisk kontinuitet fran atminstone 1500-talet, nér det gillde
jarnhanteringens lokalisering inom grénsen for det administrativa Bergslagen. Néringen har 1
hogsta grad varit central inom detta omrade dnda fram till 1900-talets borjan. Det har varit ett
aktivt omréade for produktion, fornyelse och utveckling inom svensk jarnhantering.®’

En gammal industribygd behover dock inte sjilvklart vara innovativ. Den kan lika girna
utgora en konserverande miljo, dir det kan ga at andra hallet med risk for stagnation och
kreativ forstorelse

Om man ser pa den strukturomvandling inom jarnhanteringen, som infoll under slutet av
1800-talet med ny teknik, forsoksverksamhet och fullskaliga pionjéranlédggningar, finner man
att den i huvudsak lokaliserades till de centrala och nordostra delarna av Mellansverige. |
detta sammanhang méste man dven ha transporternas betydelse i atanke. Det géller framfor
allt jarnvégarna och Trollhdtte- och Stromsholms kanalprojekt. Industrin och dess dgare kom
att till stor del i enskild form bygga och driva jérnvig i regionen, det vill sdga att det fanns
tydliga inomregionala initiativ. Kanalerna kom ocksa att byggas med stort privat inslag. Detta
innebar att industrin i de centrala och 6stra delarna av Mellansverige i hogsta grad var
delaktig och padrivande i sin egen och regionens vidare utveckling.®*

Utifrdn sambandet med jarnhanteringen under den kraftigaste expansionsfasen 1626-1650
och de hundra storsta verkstadsforetagen 1 Sverige 1931, sag Fredrik Olsson en geografisk
koppling till Mellansverige. Harigenom har han forsokt att finna den historiska kontinuiteten
betraffande metallindustrins tydliga expansion under 1800-talets senare halft och verkstads-
industrins framvixande bransch.® Just 1800-talets sista &rtionden och 1900-talets forsta
decennium var en dynamisk period dér det fanns plats for bade sma och stora enheter. Den
nya verkstadsindustrin hade geografisk nérhet till jarnhanteringens tidigare verksambheter i ett
kluster av foretagande och industriell produktion. Alla delar av Mellansverige upplevde inte
ett industriellt genombrott samtidigt. Vissa agglomerationer, sdrskilt i de vdstra delarna, gick
en relativ tillbakagang till motes betraffande jarn- och stalindustrin, medan samma industri
koncentrerades till de 6stra delarna av Mellansverige.**

Fredrik Olsson konstaterade salunda att de centrala delarna av Mellansverige alltsedan
1500-talet uppvisat en tradition av jérnhantering och omvandling inom néringen. De
agglomerationer av ndringen som han funnit, ansdg han ha skapat en grogrund for en
specialiserad arbetskraft, som utgjorde en stor del i det man kan kalla en kritisk massa. Hér
kunde man ocksa utanfor jordbrukssektorn finna en tradition av produktion, som i sin tur d&ven
genererade en lokal marknad. ©

Jarnhanteringen och dess relaterade branscher genomgick en strukturrationalisering under
slutet av 1800-talet och borjan av 1900-talet. I denna dynamiska period av ny efterfrdgan och
nya forutsittningar for industriell verksamhet kunde de centrala och dstra delarna av
Mellansverige mota denna nya tids fordndrade krav pé produkter och produktion med
industriell férmaga och kompetens. Regionen klarade av att bade stilla om produktionen och
bli en ledande region for 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 omraden bidrog till en
stor del av det svenska industriella genombrottet. Omradet priaglades av atmosfaren “industry
in the air” betrdffande de produkter och den produktion som utgick frén jérnets olika
anvandningsomraden. Fredrik Olsson ansag dven slutligen, att kontaktytorna 1 de redan
ndmnda lokala marknaderna borde ha péverkats av metallindustrins tillvéxt s att de nya

51 Olsson, F (2007) s. 178-179.
52 Ibidem, s. 180-181.

% Ibidem, s. 181.

5 Ibidem, s. 183.

5 Ibidem, s. 184.
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framvixande dgargrupperna lokaliserades till stader &ven utanfor Mellansverige och de
traditionella koncentrationerna av jarnhanteringen.®®

Sven-Olof Olsson, har forskat om néringslivet i Varberg. Han har ddrmed intresserat sig
cykelfabriken Monark och bland annat klargjort hur det gick till, nér forst cykelbolagen
Monark och Nymans fusionerades 1960 och hur sedan dven Husqvarnas cykel- och
mopedtillverkning huvudsakligen forlades i Varberg 1961.°7 S-O Olsson har dven sokt
forklaringar till svensk cykelindustris tillbakagang och da resonerat om utvecklingsblockens
betydelse for denna utveckling.®®

Kersti Ullenhag har intresserat sig for den tidiga industrialismens framvéxt i Uppsala, dar
cykelfabrikationen hade en framskjuten position. Hon har kopplat samman Schumpeters teori,
om hur entreprendrernas aktivitet bestimmer konjunkturférloppen genom att se och
forverkliga nya kombinationer av produktionsmedel, med olika storforetag i Uppsala - bland
annat Nymans cykeltillverkning.®

Jean-Paul Darphin, har gjort en omfattande studie 6ver Nymans Verkstider i Uppsala.”
Gert Ekstrém har i bild och text dokumenterat svensk cykelhistoria.”"

Fran min C-uppsats har jag dokumentation i form av intervjuer och opublicerade personliga
manuskript frdn personer i familjen Rothstein, dgare till Maskinfabriken Rex.

Ovrig litteratur redovisas i 16pande text.

Enligt min kdinnedom finns det inte nagon annan studie 6ver cykelrelaterad industri med ett
longitudinellt anslag och som grundar sig pa ett empiriskt material liknande mitt.

1.3 Metod

Undersokningen utfors som en historisk longitudinell branschstudie for att hitta eventuella
monster, generella drag och se en fordndringsprocess dver tiden. Det dr framst en kvantitativ
analys, grundad pa ett empiriskt material som utgér frén de uppgifter om velociped- och
cykeltillverkare jag hittat i Sveriges Handelskalender fran 1889/90 till och med1965. Jag har
gétt igenom samtliga volymer fran1861 till 1965. Kéllornas trovardighet &r stor, i och med att
det ar ett officiellt material, men en kéllkritisk granskning visar att det &nda finns ganska stor
osédkerhet rorande dem. Dérfor jag maste dven forlita mig pd annan litteratur, d&
dokumentationen fran Handelskalendrarna inte kan anses som tillrdcklig. Felkdllorna foljer
nedan.

For att fa en sé stor helhetssyn 6ver hela branschen som mdjligt jimfors mina empiriska
resultat mot redan befintlig forskning inom cykelbranschen. Aven kvalitativa avsnitt ingar i
uppsatsen.

% Qlsson, F (2007) s 184-185.

57 Olsson, S-O (1993) och (1994).
58 QOlsson, S-O (1995).

59 Ullenhag (1984).

7 Darphin (1995).

! Ekstrém (1987) och (2001).
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Felkallor:

* Den tidigaste velocipedtillverkning i Stockholm fran 1867/68 gar inte att spdra 1 HK. Det
ar forst 1 1889/90 &rs HK som jag, genom att jag vet vilka personer jag ska leta efter, kan
finna noteringar om tva personer som tillverkade velocipeder. Det kan finnas personer som
jag inte kédnner till. Ibland ar det slumpen som gjort att jag har funnit en cykeltillverkare pa
nagon ort.

* Ordet velocipedfabrik finns som sokord forst i 1891-1892 ars HK. Detta ord ar emellertid
ett samlingsnamn for bade cykeltillverkning och dartill relaterad hantering, exempelvis
tillverkning av frihjulsnav eller férnickling.

* Manga foretagare som uppges som “velocipedtillverkare” eller som “velocipedfabrik”
omnimns sedan som cykelreparatorer pé respektive ort. Det dr da svart att avgora om det &r
cykeltillverkning eller cykelmontering som avses. Jag inkluderar darfor alla som rubriceras
som “velocipedfabrik”.

* Ett antal personer/foretag som omnamns 1 litteraturen finns inte under cykeltillverkarnas
rubrik i kalendrarna, och da behovs en efterhandskonstruktion. Ibland kan man hitta dem
under ndgon annan rubrik. Manga aterfinns under rubrikerna “mekaniska verkstader” eller
“gjuterier”.

* Nagra ar kan man inte hitta en del foretag som man vet existerar, da de har statt i HK
tidigare, utan de dyker upp 1 kalendern forst efter ett antal &r. I sadana fall far man inte tro att
foretaget har lagt ned sin verksamhet, utan ha kontroll pé att det 4r samma féretag som
aterkommer flera &r senare. Kompletterande information om velociped-/cykelforetag och
foretagare maste darfor hamtas fran eventuell tidigare forskning och litteratur i &mnet.

* En del foretag var redan bolag innan de startade med velocipedtillverkning, medan
aterigen andra hade borjat som velocipedtillverkare langt innan de bildade bolag. I
bolagsmaterial, som forvaras pa Riksarkivet i Stockholm, hittar man uppgifter om nir ett
bolag har bildats, likviderats eller gatt i konkurs. Detta har jag inte kontrollerat, da det hade
varit alltfor tidskravande. Alla cykeltillverkare var dock inte aktiebolag, och om hur dessa
foretag slutade sin cykeltillverkning ar svart att ta reda pa. I vissa fall kan man, genom att sla
pa foretagarens namn i personregistret i HK, folja dem och finna att de slutar sin tillverkning
av cyklar och 6vergér till en annan verksamhet. De har alltsa inte avslutat sin verksamhet och
inte heller likviderat sitt foretag eller gétt i konkurs.”

Sammanfattningsvis betrdffande felkdllorna vill jag aterigen betona, att en viss osdkerhet
finns angdende det empiriska materialet.

For att kunna jamfora foretagens livscykler under denna ldnga period kommer jag att anvéinda
mig av vissa demografiska termer. Foretag fods (etableras) eller dor (laggs ned/likvideras,
fusioneras eller gér i konkurs). Foretagen kan ocksa befinna sig i sin barndom, ungdom,
medelalder eller alderdom. Det innebar att det &r det en longitudinell studie som behandlar
langsiktiga forandringar/tekniska fordndringar inom cykelrelaterad verksamhet.

72 En hel del foretagare har avlidit mitt under sin verksamhet. Ibland kan man se att en kompanjon har drivit
foretaget vidare i ndgot eller ndgra ér, och sedan hur cykeltillverkningen s& smaningom upphdrt. I andra fall har
den kvarvarande kompanjonen drivit foretaget vidare, och att foretaget sedan fortsatt i ytterligare nagon
generation. I ytterligare andra fall kan en dnka ta ver foretaget, tills nésta generation blivit vuxen, eller sjalv
drivit foretaget med hjilp av en prokurator. Péafallande ménga brodrapar ar involverande i branschen.

Utan att ha gjort ndgon noggrann undersékning har jag funnit 5 konkurser och 7 likvidationer.
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Da en velociped/cykel bestar av sa médnga komponenter dr det svart att plocka ut de foretag
som tillverkar hela’cykeln till skillnad frdn dem, som enbart tillverkar hjulnav eller
fornicklar. Darfor har jag tagit med alla foretag som rubriceras som “Cykeltillverkare” 1
Sveriges Handelskalender i tabeller och berdkningar.

For att prova om Schumpeters teorier kan stdimma 6verens med verkligheten under en
branschs livsforlopp, stoder jag mig framfor allt pa de tre forskarna nedan .

* S langt det dr mojligt forsoker jag finna jamforelser med Karl Gratzers avhandling om
automatbolagsbranschens utveckling. Innovation, entreprendr och imitator dr begrepp som
bland annat férekommer 1 hans studie.

* Betrdffande konjunktur- och strukturavsnittet foljer jag Lennart Schons referenscykel for
analys av historiska forlopp. Denna referenscykel kommer att ligga till grund for en
diskussion om hur cykelindustrins branschlivscykel utvecklades.

* Jag tar hjélp av Fredrik Olssons avhandling om det administrativa Bergslagen, centrala
och Ostra Mellansverige och tillkomsten av industriella centra. Hér kan jag prova om det finns
nagon giltighet for klusterteorin och teknologiska landvinningar inom ett utvecklingsblock
betraffande den gren av verkstadsindustrin som cykelbranschen utgér. Denna jamforelse sker
kontinuerligt.

Det ar viktigt att notera att de procentsiffror som jag far fram 1 alla tabeller i avsnitt 3, bara
finns till for att jag ska kunna gora berdkningar, jimforelser och kunna dra slutsatser av
materialet. Det handlar om alldeles for f4 undersokningsobjekt och for osidkra underlagssiffror
for att de ska kunna vara verkligt palitliga, och far sdlunda inte tas alltfor bokstavligt - ibland
kan procenttalen ses som orimliga.

Uppsatsen skulle naturligtvis ha kunnat utga frén ett annat perspektiv med andra teorier och
hypoteser. Det schumpeterianska forklaringsséttet med innovationernas och entreprendrens
betydelse for uppkomsten av de ldnga vagorna ifragasitts av en del forskare, till exempel
Angus Maddison. Han héller inte med om att vagorna skulle ha uppstitt med nagon slags
regelbundenhet, utan ser det som en hypotes med ett deterministiskt betraktelsesitt utan
forankring i verkligheten. Maddison menar istdllet att stora fordndringar inom ekonomisk
utveckling sétts igang av nadgon slags ’systemchock”, som kommer att skaka om de etablerade
internationella monstren. Dessa dr oforutsdgbara och startas oftast av en yttre eller slumpartad
hiandelse. Maddison anser sig ha funnit fyra sinsemellan helt olika faser med olika langd,
namligen 1820-1913, 1913-1950, 1950-1973 och frén 1973 och framét. ”* Jag har inte tagit
med Maddisons asikter som jamforelse med Schumpeters utan har stannat infér Schons.

2. 1. Cykelns tekniska utveckling

Ingen kan egentligen ségas ha uppfunnit velocipeden!

I St. Giles kyrka, 1 byn Stoke Poges nédra Windsor 1 England, finns ett omtvistat attafargat
kyrkfonster som kallas for the Bicycle Window. Det ér den forsta kidnda avbildningen av ett
tvahjuligt fordon, som liknar en cykel. Fonstret forestéiller en dngel utan vingar (en pojke),
som alltmedan han blaser i en basun sparkar sig fram bland molnen pé en sparkcykel med ett
stort bakhjul och ett litet framhjul. Tva mén, klddda i kldder fran Oliver Cromwells tid (1649-
1658), flankerar &dngeln. Sa vitt vi vet, konstruerades en sddan sparkcykel forst pa 1790-talet.
Ingen vet hur gammalt fonstret dr, men det har tidigare funnits 1 den nirliggande herrgérds-
byggnaden och flyttades till kyrkan efter andra vérldskriget. Kanske har konstnéren malat

7> Maddison (1991), ss. 85, 103-104, 123.
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fonstret under den tid d3 sparkcykeln var i bruk, men av ndgon anledning klétt sina figurer 1
en tidigare epoks klader.”

Bild 1. The Bicycle Window.
Killa: Rauk, m. fl. 1979 s. 15.

~ Det anses att de forsta cyklarna har sitt ursprung i den vanliga kapphisten. 1 valsituerade
familjer kunde barnen fa lite mer pakostade kapphastar dir man satt ett hjul i dnden pd
képpen for att den inte skulle ndtas mot marken.” Under 1790-talet borjade man siitta tvd
stora hjul p& kipphasten i Frankrike, och foregangaren till dagens cykel byggdes avtva
fransmin, Blanchar och Magurier, som byggde en tvahjulig sparkeykel.”® Dock ér det deras
landsman greven M. de Sivrac som blivit kiind for den forsta dokumenterade’ cykelturen pé
sin egen konstruktion. Den liknade mest en gunghast med hjul i stéllet for medar.” Man satt
grensle pi den och tog sig fram genom att viixelvis sparka med fotterna i marken.” Det gick
inte svinga med detta dkdon, utan skulle man vénda fick man kasta om riktningen. Akdonet
kallades for célérifere eller vélocifére, vilket betyder ”snabblopare”. 7 %0 Namnet céléripéde
forekom dven.® Dessa tidiga konstruktioner hade ofta en histliknande kropp och ett snidat
huvud i form av en hast, orm, drake eller liknande.*”

Bild 2. Greve de Sivrac med sin snabblopare. 45

Killa; Rauk , m, fl. 1979, 5. 13. ::G:f:ﬁw et sulcinee <R -

Flera personer i linder som Tyskland, England och Frankrike arbetade samtidigt och
oberoende av varandra pa att forbattra snabbloparen, men somliga blev mer namnkunniga én
andra. Céléripéden var pa modet i Paris under 1800-talets forsta drtionden och fransmannen J.
N. Niepice konstruerade en modell med styrbart framhjul och 1818 tillverkade engelsmannen
Dennis Johnson ett antal maskiner efter franskt monster.” Genom att anvinda
metallkonstruktioner blev de mindre klumpiga.®* Han tog patent p4 sin konstruktion under
namnet “Pedestrian Curricle” och dppnade papassligt eft veloc:pedndhus pa ”the Strand”
1819, vilket blev mékta populirt bland Londons unga eleganter under nigra ar.% Dirav kom

74 Rauk, m.fl. (1979), s. 15.

73 Skott (1994), s. 14.

76 Darphin (1979), s. 25.

7 Roberts (1980), s. 4.

78 Olsheden & Olsson, S (1970), s. 5.

7 Ppettersson (1913), s 5.

% Fkstrom (1984), s. 12.

®! Nordisk Familjeboks Sportlexikon, del 2 (1939), s. 396.
82 Fkstrom (1991), s. 13

 Darphin (1979), s. 25

8 Nordisk Familjeboks Sportlexikon, del 2 (1939), s. 395-396.
% Darphin (1979), 5. 25.
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maskinen att kallas the Dandy-Horse, ”snobbhésten”. Denna modefluga dog snart ut,
eftersom det fortfarande var en mycket obekvam och trottande sysselsittning *

Samtidigt 1816 eller 1817 konstruerade friherren, kammarherren och forstméstaren Karl
Friedrich Drais von Sauerbronn en I6pmaskin som gick att styra. Fortfarande bestod
”uppfinningen” av en trdram pa trahjul utan trampmekanism, men med vridbart styre. Han
tog patent pa sin 16pmaskin 1818 och konstruktionen fick namn efter sin tillverkare och
kallades for Draisine eller Draisienne.*” Sjilv kallade von Drais sin 16pmaskin velociped,
»snabbfoting”. Det kom 4ven att byggas draisiner fr kvinnor.*®

Bild 3. Von Drais spatkvagn.
Killa: Ostberg, A. 1889, s. 2.

Samma &r kunde man i Sverige, i tidningen “Konst och NyhetsMagasin for Medborgare af
alla Klasser”, lisa om hur denna draisine eller draisienne fungerade.® P4 Tekniska Museet i
Stockholm finns en lopmaskin bevarad, som troligen tillverkades 1818.” Detta visar att
Sverige inte 13g kontinenten léngt efter i detta avseende.”"

Bland sakkunniga fortsatte utvecklandet av draisinen, och skotten Kirkpatric Mc Millan
var den forste som 1834 satte en pedalmekanism pé en cykel med tre hjul och sex ar senare,
1840, dven pa en tvahjuling. Den var dessutom forsedd med en broms pa framhjulet. I och
med att man maste trampa pedalerna framéat/bakét var det troligen mycket arbetsamt att cykla.
MacMillan sjilv anvinde velocipeden pa strickor upp till tio mil, men ingen annan var
intresserad av den.”> MacMillans cykel var fore sin tid, men andra konstruktorer kom ait ta
efter hans idéer. Ocksa denna havstingscykel foll i glomska.”

Under tiden experimenterades det i flera linder med olika l6sningar pd pedaldrift.
Tyskarna anser att de var forst med 16sningen da professor, J. von Baader 1835 satt pedaler pd
framhjulet pa en 16pmaskin med samma konstruktion som von Drais”.** Men det ar den
franske smeden Pierre Michaut (Michaux) som blev berémd for att tillsammans med
medarbetaren Lallement 1855 ha monterat pedaler pa framhjulets axel och dven satt pa en
broms.” Ar 1863 startade Pierre Michaut och hans son Ernest en velocipedfabrik, och tva &r
senare var produktionen i full ging och man tillverkade fyrahundra cyklar om dret. Michaut
blev sdlunda virldens forsta cykelfabrikant.

Denna nya maskin stilldes ut pd vérldsutstillningen i Paris 1867 under namnet velociped
och gjorde i ett slag Michauts cykel kind over hela vérlden. Lallement, som emigrerat till
USA 1866, borjade ungefir samtidigt bygga de forsta velocipederna 1 USA och spred idéerna
vidare dir.” I Stockholm borjade vagnmakare Ostberg samma &r som virldsutstiliningen att

% Nordisk Familjeboks Sportlexikon, del 2 (1939), s. 395-396.
8 Darphin (1979), s. 25.

8 Ekstrom (2001), s. 15.

* Ibidem, s. 15. Se dven Lindorm (1979), s 462

0 Bkstrom (1984), s. 12.

1 Ekstrém (2001), s. 15. Mjligen #r denna cykel tillverkad i Lilla Mellosa av snickare frén Berlin
%2 Roberts (1980, s. 4.

** Ekstrom (1984), s. 17.

4 Olsheden. & Olsson, S (1970), s. 6.

% Nordisk Familjeboks Sportlexikon, del 2, (1939), s. 397-398
% Tbidem, 5. 397-398.
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tillveréga liknande velocipeder, och i flera andra linder paborjades en tillverkning i mindre
skala.

Bild 4. 1860-talets Michautcykel.
Killa: Ostberg, A. (1889)s. 3.

Hjulen pa dessa tidiga, mycket obekvéma cyklar var gjorda av tra, som man hade skott med
jarnband, och da stotar frén vigbanans ojimnheter gick direkt in i cyklistens handleder, axlar
och vrister via de smala hjulringarna gick de i England under benamningen the Boneshakers,
”benskakama”. *® Redan 1868 borjade man emellertid ersétta jarnskoningarna med breda
ringar av massivt gummi.”

De forsta prototyperna av Michauts velocipeder framstalldes blandat av bide jarn, trd och
stal, men forbittringarna skulle folja slag i slag. Fran 1869 borjade man i England att tillverka
cyklarna enbart av stil och jarn, och Madison och Starley lyckades konstruera ekrar av
staltrad. "% For att cykeln inte skulle bli for tung borjade man gora bakhjulet mindre,
samtidigt som man ville 6ka hastigheten genom en storre utvéxling. Detta kunde man
astadkomma genom att drivhjulets (det frimre) storlek 6kade. Hoghjulingar hade emellertid
redan byggts 1855 av P. M. Fischer enligt principen: ju storre diameter pa framhjulet desto
langre korstricka och hastighet, efiersom trampmekanismen var forenad med navet pd
framhjulet. Runt 1870 tillverkades i England den vélkanda hoghjulingen the Big Bi.

Bild 5. Hoghjuling pa 1880-talet..
Kalla: Nordisk Familjeboks Sportlexikon, dei 2 (1939), s. 399-400.

Till sist var det benens lingd som avgjorde framhjulets storlek, men cyklar med framhjul pa
en och en halv meters hjuldiameter var inget ovanligt. Genom att cyklisten satt nistan ovanfor
hjulets mittpunkt d4 cykeln var pé plan mark, betydde det att man fick tyngdpunkten framfor
hjulets mittpunkt i en utforsbacke. Minsta lilla sten, som 14g i vigen, kunde dérfor {3 den
cyklande att volta Gver styrstingen.'”"

" Darpin (1995), s. 25.

% Roberts (1980), ss. 4, 6. Nordisk Familjeboks Sportlexikon, del 2 (1939), s. 398.

% Darphin (1995), s. 25.

19 Thidem, s. 26.

191 Roberts (1980), s. 3. Datidens buspojkar kunde roa sig med att sticka in en képp i hjulet for att fa s
cyklisten falla. Nyckelbensbrott var mycket vanliga skador. (Dansk folkhumor dopte om velocipeden till
veltepeden.) Nordisk Familjeboks Sportlexikon, del 2 (1939), s. 399.
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Hoghjulingen dominerade totalt under 1870- och 1880-talen, men sikerhetsproblemen genom
framhjulets storlek, som gjorde att nastan enbart yngre, sportiga och akrobatiska man
klarade av att hantera velocipeden drev pa utvecklingen i en annan riktning. Olika
konstruktioner for att 16sa sikerhetsproblemen sag dagens ljus. Engelsmannen H. J. Lawson
konstruerade 1876 en kedjedriven sikerhetsvelociped, the Safety Bicycle. Samtidigt sysslade
vid den har tidpunkten andra uppfinnare med att forbéttra dacken och man provade massiva
gummiringar, men 1889 fastnade man for en forbattring av en aldre uppfinning, luftgummi-
ringen.'* John Dunlop var den som vidareutvecklade luftgummiringen och tog patent pa
dessa pneumatiska luftringar. Bekvamligheten hojdes darmed vasentligt, vilket bidrog till att
oka cykelns popularitet trots de hoga priserna. Broderna Michelin forbattrade sedan dacket
ytterligare med en avtagbar innerslang.

Andra tekniska genombrott, alla frén England, kom i och med att Brown uppfann
kullagren, James Moore utvecklade cykelhjul bestdende av latta stilnav med kullager, och
1879 drivkedjan, som gjorde det mojligt att ga dver till bakhjulsdrift. I och med
bakhjulsdriften kunde man ha tvd mindre och lika stora hjul och samtidigt ocksé flytta sadeln
bakat. Detta lade grunden for den kanske viktigaste l6sningen som kom 1885. Det var John
Starley Kemp som utvecklade den sé kallade sdkerhetsmaskinen, Rover Safety Bicycle, eller
den 13ghjuliga velocipeden, utifrin Lawsons tidigare ndmnda sékerhetsvelociped.
Grunddragen for denna cykel giller ocksé i dag: ram av stélror, tva lika stora hjul pa cirka 27
tum med stdlekrar och en uppvixlad kedjedrift av bakhjulet. 103

Bild 6. Sikerhetscykel pa 1880-talet.
Kiilla: Nordisk Familjeboks Sportlexikon (1939), s. 399-400.

Fran 1895 infordes rullkedjor, och snart infordes den moderna principen for rullkedja med %2
tums delning pé bide kedja och kedjehjul. Bittre stalkvalitéer och hogre tillverknings-
precision ledde dven undan for undan till stora forbattringar i cykelns rorliga delar. Vid denna
tidpunkt togs ocksa ytterligare ett steg mot den moderna cykeln, da det kom en amerikansk
uppfinning av en mekanism for frihjulsnav, som méjliggjorde att cykeln kunde rulla fritt utan
att dra med sig tramporna. Snart konstruerades ocksd naven med inbyggd broms och med
flera viixlar. Fran och med forra sekelskiftet har cyklarna sett ut som de gor &n i dag.'%

Vi har av det ovan skrivna i grova drag kunnat folja processen for cykelns tekniska
utveckling. En ny marknad 6ppnades och en helt ny bransch inom verkstadsindustrin véxte
fram. Cykeln var bade en teknisk nyhet och en ny konsumtionsvara, men for det fortsatta
schumpeterianska resonemanget om entreprendrer fokuserar jag pa den som en produkt-
innovation.

192 Darphin (1995), 5. 27. Principen hade provats av engelsmannen Robert Thomson 1845.
103 Thidem, s. 26. Den forsta sakerhetscykeln sigs H. J. Lawson ha konstruerat 1879.
1% Ibidem, 5. 25-28.
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2.2 Cykelns introduktion i Sverige

Redan 1818 hade man i Sverige kunnat ldsa om en springmaskin, Draisinen, i tidningen
”Konst och NyhetsMagasin for Medborgare af alla klasser”. Denna notis, plus ytterligare en
velocipedpresentation i ”Inrikes tidningar” 20 augusti aret dérpa gav upphov till en del
byggen i Sverige, men redan pa 1830-talet var denna opraktiska och klumpiga uppfinning
glomd av de flesta.

Starten for den svenska cykeltillverkningen kom i stillet 1867 precis som ute i Europa, 1
och med att vagnmakare J. W. Ostberg frin Stockholm hade varit pa virldsutstillningen i
Paris och dérifran tagit med sig en ny idé. Det var en [6pmaskin av trd med trampor
monterade pa framhjulet. Detta var den redan nimnda Michautcykeln/Michauxcykeln.

Hemkommen efter virldsutstillningen tillverkade fabrikor Ostberg de fyra forsta cyklarna
och dessa s4 kallade "Ostbergare” stilldes ut pa Berns salonger.'” Ostberg startade dven en
skola for velocipedister i de la Croix” salong vid Brunkebergstorg i Stockholm. P4 sommaren
samma ar dppnade Ostberg ett velocipedstall pa Djurgarden, dir man kunde hyra velocipeder
per timme. For ynglingar i1 vilbestdllda familjer blev det en modefluga att ta sig fram pa
velociped, och i september 1869 anordnade Ostberg den forsta velocipedtivlingen pa
Djurgéarden. Tavlingen gick ut pa att aka en viss tracka sa langsamt som mojligt, utan att sétta
foten i marken.'® Dessa “benskakare”- vigar och gator var av dalig kvalitet - var forsedda
med tillverkningsnummer och man vet att minst 150 exemplar tillverkades av Ostberg.'"’

Ocksa bruksdgaren, ingenjoren och affarsmannen Joseph Stephens pd Huseby bruk i
Smaland hade besokt samma vérldsutstillning och fatt incitament till att bygga velocipeder,
varav nagra till och med exporterades.'®®

Ytterligare ett exempel pa att cyklar tidigt byggdes i Sverige finns fran Ostnors
Welociped-bolag 1869. Sex smeder anstidllda pd Mora Mekaniska Fabrik byggde en cykel,
som var till for uthyrning.'” Dirutéver bér tva exempel fogas #ill innovationens/
innovatérernas skara. Tidskriften Ny [llustrerad Tidning som samma ar publicerade den
forsta svenska cykelritningen, samt foretagsledaren August Nilsson pa just Mora Mekaniska
Fabrik. Formodligen var det denne man som lag bakom idén med velocipeduthyrningen,
sedan han hade studerat utlindska tidskrifter.'"”

Runt om i landet satte enskilda personer igang med att bygga sina egna speciella
velocipeder med bade ett (monocyklar), tva (bicyklar), tre (tricyklar) eller fyra (quadricyklar)
hjul.""" Var man snickare, tillverkade man ramen, hjulen och den s4 kallade bakstammen av
trd, och fick hjélp av en smed att sko hjulen med stdlband plus diverse forstiarkningsbeslag av
jarn. Var man smed tillverkade man sjélv hela cykeln av jarn.''?

Samtidigt som intresset for de svArmandvrerade, obekvdma och tunga ’benskakarna” med
sina jirnbandskodda trihjul borjade do ut pa mitten av 1870-talet, reste Ostberg till England
och blev imponerad av det stora cykelintresset dér. "Hoghjulingarna” var pa modet i England
och han tog med sig idéerna hem till Sverige och importerade ocksa ett antal hghjulingar.'"

195 Ekstrom (2001), s. 15. Det finns olika uppgifter i litteraturen, betriffande om det var ett eller tva &r senare.

1% Olsheden & Olsson, S (1970), s. 11-15.

197 Ekstrom (2001), s. 16. Man till och med hade en viss export till Finland och Ryssland.

1% Ibidem, s. 16. Enligt bokforingen pa Huseby 1869 finns antecknat 28 hjul till velocipeder” samt
12 velocipedrar bestimda for Bombay”. Hela cykeln byggdes pa Huseby, eventuellt forutom vissa
tradetaljer som tillverkades pa orten.

1% Tbidem, s. 16-17. Sex smeder, som jobbade som arbetare pa symaskinsfabriken Mora Mekaniska Fabrik
byggde 1869 en primitiv cykel. Denna velociped hyrdes sedan ut for 5 % &re per dag.

"9 Tbidem, s. 16.

" Darphin (1995), s..25.

"2 Ekstrom (2001), s. 19.

'3 Olsheden & Olsson, S. (1970), s. 18-22.
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J. W Ostberg satte aterigen igang en innovativ tillverkning, nu med de importerade
héghjulingarna som forebild.''* Under 1870- och 1880-talen var cykeltillverkningen mycket
mattlig 1 Sverige. Efterfrdgan var liten och fa importerade cyklar sdldes. Dessa forsta cyklar
var mycket dyra och oftast var det ldraren, handlaren, en tjinsteman eller en mer besutten
person som dgde en sddan. Det kunde till och med hédnda att herrskapen pa herrgardarna reste
over till England och képte en cykel dir.'"> Ostberg upphorde s& smaningom med sin
verksamhet, d& han med sina hantverksmaéssiga tillverkningsmetoder inte kunde méta
efterfragekraven pé nya material och modeller.''®

Maskinagenten Per From grundade 1883 i Stockholm den forsta svenska cykelfabriken
tillsammans med ingenjor Carl Bissmarck fran Halmstad. Bissmarck lamnade firman efter
bara ett halvér, From fortsatte som ensam dgare cykeltillverkningen 1884 och han rdknas som
den forste svensk som inledde en cykeltillverkning i storre skala.''” Han var dessutom under
flera &r den ende yrkesmaissige cykeltillverkaren i landet. De forsta velocipederna, som alla
tillverkades pd hantverksbasis, var hoghjulingar, men fran och med 1887 bdrjade han att i
mindre skala tillverka sikerhetscyklarna. Det forsta aret tillverkades det knappt tjugo
velocipeder. Efterfragan steg dock undan for undan, och produktionen for aren 1896 och 1898
var tre hundra respektive nira tusen stycken. ''®

Tva instrumentmakare 1 Uppsala tillverkade var for sig velocipeder 1888. I det ena fallet
rorde det sig om Anders Nyman, som hade borjat reparera velocipeder och som detta ar
tillverkade sin forsta velociped - en hoghjuling. Emellertid dog Nyman éret darpa och hans
dnka drev instrumentsliperiet och den finmekaniska verkstaden vidare i fyra ér tills sonerna
Adolf Fredrik och Janne 1893 kunde overta verkstaden och ddrmed starta en cykel-
fabrikation.'"” I det andra fallet rorde det sig om Johan Rabén, som dock efter fyra ar lade ned
cykeltillverkningen 1893 och tergick till att enbart syssla med instrumenttillverkning.'*

Pé 1890-talet kom sedan en hel svirm av nya cykeltillverkare i Sverige, samtidigt som
konkurrensen var stor fran de létta, importerade engelska cyklarna med ram och framgaftel av
ihliga tunna stalekrar. De var ocksa forsedda med gummidick.'?' Parallellt infordes ocksé
cyklar med ram som var tillverkade av raka stélror, sa kallad ”Diamont-typ”, och som blev
foregéngare till dagens cykelramar. Under samma artionde larde man sig dven att tillverka
slutna lager som kunde smdrjas och skyddas mot damm. Importen av Dunlop-déck till
Sverige inleddes 1893 och efterhand kom bade Dunlop-ringar, Michelin-slangar och dick och
andra lillétzlande typer att tillverkas 1 Sverige pa licens, samtidigt som importen av originaldelar
pagick.

3.1 Cykeln som innovation

Naér dr tiden mogen for att en ny vara, en innovation, ska accepteras av den stora majoriteten?

Dennis Johnsson hade 1818 6ppnat ett slags ridhus” i London, Johnson's Pedestrian
Hobby-horse Riding School vid the Strand, och det blev en mycket populér sysselsdttning
bland Londons unga manliga eleganter att rida pd l10pmaskinen. Lopmaskinen kom att kallas
the dandy-horse, “snobbhisten”, eller the hobby-horse, “trahisten”.'> Men von Drais’

4 Olsheden & Olsson, S. (1970), s. 18-19.

'3 Berntsson Melin, VMA, (1994), s. 5.

"% Ekstrom (1984), s. 35.

"7 Darphin (1995), s. 48-49.

8 Ekstrom (1984), s. 108-112.

"9 Darphin (1995), s. 55.

120 Sveriges Handelskalender 1889/90 t.o.m. 1895

121 Ekstrom (2001), s. 19.

22 Darphin (1995), s. 27.

12 Nordisk Familjeboks Sportlexikon, del 2 (1939), s. 396.
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opraktiska l6pmaskin hade redan pa 1830-talet glomts och hamnat i facket for onyttiga
leksaker”.'**

J. W. Ostbergs kopior av de utlindska Michaut- /Michauxcyklarna hade i Sverige haft sin
blomstringstid mellan 1869-1871, nir det var hogsta mode att aka velociped i Stockholm och
da sirskilt pa Djurgarden.'® Ar 1889 skrev Adolf Ostberg i Hjulsport att benskakaren” hade
sett sina bésta dagar och att dess glansperiod inte hade varat linge.'?® Velocipedintresset
avtog nir nyhetens behag hade forsvunnit, och vaknade inte forrén de nya lattare
hoghjulingarna introducerades.

Hoghjulingens konstruktion och pris tilltalade framfor allt vélsituerade, vaghalsiga och
viltrinade unga min. Aldre mén och kvinnor uteslots di de inte vigade anvinda den pa grund
av, att man antingen maste behirska en akrobatisk teknik, att tippningsrisken var stor eller att
moraliska skil hindrade. Ett socialt tryck fran olika grupper och intressen skulle dock tvinga
fram en annan cykelkonstruktion.'?’ Férst sedan Starleys sikerhetscykel hade kommit ut pa
marknaden 1884, kunde ocksa andra personer vaga ndrma sig cykeln som foreteelse.

I borjan tyckte folk att sdkerhetscyklarna var fula med sina lika stora hjul och
kedjedrivning till bakhjulet. Dessutom satt tramporna s 1dgt mitt emellan hjulen att man
kunde bli dammig och smutsig om skorna. Motstindet mot dessa cyklar var stort i borjan.'?
Kvinnliga cyklister, klddda i speciella cykelbyxor, kunde till ndds accepteras. Riktigt
passande ansags det dock inte forrén drottning Victoria hade bestéllt tva stycken trehjulingar
till den kungliga familjen.

Nu menade plotsligt alla att hoghjulingarna sdg 16jliga ut, och i England boérjade man kalla
dem for pennyfarthings, eftersom man tyckte att hjulen liknade en stor pennyslant och en liten
farthing. Dessforinnan hade begreppet hoghjuling inte existerat, da de ju hade varit de
”vanliga” velocipederna. Denna attitydfordndring visade bara att hoghjulingarna hade spelat
ut sin roll.'”’

Att cykeln borjade fa en viss spridning ocksé 1 Sverige visar foljande uttalande fran
Halland:

8

71882 sag jag den forsta cykeln. Det var en pa Berte Herrgard som hade den. Det
samlades en massa méanniskor for att se pa den och det var rent ett vidunder nér han
kom. Herrskapen pé gardarna reste dver till England och kopte de forsta cyklarna dér.
Det drojde linge innan bonderna skaffade sig en sadan lyx.”"*’

Att det var en helt ny vara som introducerades pa marknaden och som konsumenterna inte var
bekanta med tidigare, kvalificerar cykeln till bendmningen innovation enligt Schumpeters
definition."*! Att denna tekniska nyhet utvecklades, samtidigt som ett nytt utvecklingsblock
vilande pé elkraft, trafik och kommunikationer véxte fram i slutet pad 1890- talet, visar att
cykeln som innovation kom vid ritt tidpunkt. Ett nytt konsumtionsmonster, beroende pa en
rad faktorer, holl pa att véixa fram. Man kan till exempel ndmna stddernas tillvixt samtidigt
som en befolkningsokning skedde, samt att en viss reallonedkning intrdffade samtidigt med en
lagstiftning om arbetstidsforkortning. Cykeln blev inte langre forbehéllen en besutten
minoritet. Den var fortfarande mycket dyr, men undan for undan lag det inom mojligheternas
ram att skaffa en velociped, pa till exempel avbetalning.'** Cykeln blev ett

124 Ekstrom (2001), s 15.

12 Ostberg, A (1889), s. 3.

126 Ostberg, A (1889), s 2. Adolf Ostberg var son till vagnmakare J. W. Ostberg och blev en stor foresprakare for
cykelsporten i Sverige.

127 Bijker, m. fl. (1993), s. 34-39.

128 Ekstrom (2001), s. 27.

129 Roberts (1980), s. 22.

130 Berntsson-Melin (1994), s 5, VMA, 1994. (Cykeln maste ha varit en hoghjuling. Egen anmirkning.)

131 Svedberg (1994), s. 2.

132 Ekstrom (2001) s 29. Vid 1880-talets slut kostade en hoghjuling 225 kronor eller mer, en sikerhetscykel
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fortskaffningsmedel som brét isoleringen pa landsbygden och gjorde det mojligt att soka
arbete pé lingre avstand fran hemmet.'*

I Adolf Ostbergs bok Hjulsport (1889) fokuserades mycket av innehéllet pa sport- och
tavlingsverksamhet. En médngd velocipedklubbar vixte fram i Sverige, precis som i andra
lander. Férst ut var Goteborgs Velociped Klubb 1882.'** Medlemsantalet i Stockholms
Allménna Velociped-Klubb blev, nir den bildades 1894, sa stort som 750 medlemmar. Att
inte bara “rikemin” var med, utan dven borgare, ”sportsmén’ och kvinnor sokte sig till
klubben visar pé det nya konsumtionsménster som holl pa att viixa fram.'*> Under 1900-talets
forsta hilft fokuserade cykelfirmorna ofta sin reklam pa cykelsemestrar, dér ytterligare en
malgrupp kunde nés. Cykeln var inte ldngre en innovation, utan den var accepterad som en
allmén konsumtionsvara med ménga anvindningsomraden, trots att den fortfarande var
ganska dyr."*

3.2 Innovationsfas med eventuella innovatorer och entreprenorer och tidig
expansionsfas med tidiga imitatorer

Enligt Schumpeter koncentreras forverkligandet av innovationer till vissa tidpunkter, dér de
kommer att fa ett inflytande pa néringslivet. Detta sker nir det sociala motstadndet mot det nya
overvunnits och en forsta framgang f6ljts av en klunga av foretagare, som vill gora liknande
saker 1 olika riktningar. S&, ndr forverkligandet av innovationen cykeln kom att {3 sitt
genombrott i slutet pd 1890-talet, lockades mycket riktigt en méngd foretagare att satsa i den
nya verksamheten.

Under spridningsprocessen kunde inte alla foretagare generaliseras som lika, utan
vagnmakare J. W. Ostberg far ses som forgrundsgestalt. Han var cykelinnovatdren som
introducerade och lanserade den nya idén i Sverige fran vérldsutstédllningen i Paris1867.
Han var dven den forste cykelentreprendren, da enligt Schumpeters definition av
entreprendrskap ocksa kan inberdknas att en ny vara infors i landet, det vill sdga de
importerade Michautcyklarna.'*® Sonen Adolf menade att fadern aldrig tidigare sett en
velociped fore Parisutstdllningen, men att han genast hade blivit eld och lagor for detta nya
fortskaffningsmedel."*® Dartill méste J. W. Ostberg ocksé ses som kreativ imitatdr, eftersom
han ju startade den forsta serietillverkningen av “benskakare” och senare dven tillverkningen
av hoghjulingar efter utlindsk forebild. Hur pass manga utldndska forebilder av barncyklar
som han hade sett dr obekant, men Adolf berdttade om hur han som fyradring fétt en
barncykel, som fadern tillverkat 1869.'*

Aven ingenjéren och affdrsmannen Joseph Stephens pa Huseby Bruk, foretagsledaren Anders
Nilsson och de sex smederna pa Mora Mekaniska Symaskinsfabrik maste rdknas till skaran av
kreativa imitatdrer.

137

cirka 300 kronor, en trehjuling som var passande for kvinnor eller anpassad for transporter mellan 250-500
kronor. En sidkerhetscykels kostnad i penningvérdet for &r 2000 motsvarar 6ver 4.000 kronor.

13 Ekstrom (1984), s 85-86. Cykeln hade ocksd ménga andra sociala effekter.

1% Ekstrom (2001), s 33. Efter Goteborg kom velocipedklubbar i Stockholm 1884, Horby och Malmé 1886,
Sundsvall, Lund och Helsingborg 1887, Landskrona, Ystad och Orebro 1888. Direfter foljde ett stort antal
orter och stider under 1890-talet.

> Tbidem, s. 33-34.

136 Ibidem, s 54, 69, 72. Ar 1900 kostade en dam- eller herrcykel fran Per Froms Velociped AB 350 kronor. Ar

1931 1&g priset pa ungefir 155 kr. och ar 1939 en cykel med ballongdick fran Gefle velocipedfabrik 160 kr.

7 Till de verkliga innovatdrerna méste broderna Michaut i Paris riknas, da de efter att de hade satt trampor pa

framhjulet borjade tillverka de forsta cyklarna 1863. Ekstrom, G. (2001) s 15.

138 Svedberg (1994), Inledningen s. XXI.

139 Ekstrom (1984) s 23

" Ibidem, s. 34.
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Stickmaskinsagenten Per From var den forste person i Sverige som inledde en
cykeltillverkning i storre skala. Han verkade i Stockholm och bérjade1883/1884 att pa
hantverksbasis forst bygga hoghjulingar, och sedan fran 1887 i mindre omfattning dven
tillverka de sa kallade sikerhetscyklarna. From hade studerat vid Tekniska skolan i Stockholm
och kompletterat sin utbildning med studier och tjanstgoring i USA under fyra &r. Han hade
ocksé fatt forebilder i England under resor dit. Han var den forste svenske foretagsledare som
vagade tro och satsa pd en industriell utveckling av cykeln. Per From kan siledes
karaktériseras som tidig imitat6r, men dven liksom Ostberg bade innovator och framfor allt
entreprendr for sikerhetscyklarna.'*!

Enligt Schumpeters definition 4r en entreprendr ju en person, som ser och forverkligar vad
som redan existerar pé ett nytt sitt. I Sveriges Handelskalender for ar 1889/90 bendmndes
From som maskinagent for stickmaskiner, samtidigt som han i Annonsavdelningen i en
annons tillkénnagav att hans maskinaffar och mekaniska verkstad bade tillverkade och silde
velocipeder. D2 en hoéghjuling och en sdkerhetscykel, ” gollo”, illustrerade annonsen, far
man formoda att det var dessa bada som avsags i texten.'*

PER FROM,

acH MEK, VERKSTAD, 5>

& B, Mastersamuelsgatan, STOCKHOLM, Mastersamuelsgatan 54 B,,
? Sbaioencis Rfl;l‘;‘éerkm- och, fovsdijer 2
jektorn ¢ Ver! & Maskiner f6r Mek. |
joasfnecs, | ke imanitis
er. nickare, eder, talagare
slsgsil‘ern -&Metallarbeten | ma. Lésédetsrﬁll'\feloclpe%fr

3 & . xh, WitSras.
i Afta slaga lllpnln;ar vorksﬂ!hs. Alm. Telofon £378.
C Bandotekel, dwncAfieining, 8

Bild 7. Annons for Per Froms velocipeder,
Kailla; Sveriges handelskalender 1889/90.

Per From grundade ocksa 1892 den forsta svenska cykeltidningen Hjulsport och han var
tidningens forste redaktor, dven detta en innovativ verksamhet.!®?

I samma Handelskalender 1889/90 kan man &ven finna att instrumentmakare Johan Rabén
i Uppsala tillverkade velocipeder. From och Rabén &r de forsta velocipedtillverkare som man
kan spéra i kalendern. Aven Rabén kan anses som tidig imitator. Instrumentmakare Anders
Nyman i Uppsala som ocksd tillverkade en hoghjuling 1888, men som dog aret dérpa endast
49 &r gammal,*** méste dven han riknas som en tidig imitator. Vad han hade kunnat
astadkomma for den fortsatta velocipedtillverkningen och utvecklingen kan man bara
spekulera dver. Daremot vet vi att sonerna hade intresse for cyklar, efiersom de tog 6ver
instrumentmakeriet och tillverkade cyklar fran 1883.

De personer som enbart var imitatérer och efterféljare skulle senare komma in i en process
av skapande forstorelse. Hur imitationsprocessens spridningsfoérlopp av cykeltillverkare har
sett ut, kan man fa en idé om genom att studera de foretag, som angivits som
velocipedtillverkare i Sveriges Handelskalender. Genom att gora upp listor 6ver dessa foretag
har jag kunnat bygga upp en informationsbas. Om man grundar sig pa uppgifterna i
kalendrarna och justerar dem med hénsyn taget till information fran annan litteratur, kan man
itabell 3.2.1 nedan avldsa antalet foretag 1 introduktions- och borjan pa expansionsfasen, och
konstatera att tillvaxttakten var stark under 1800-talets sista artionde.

" Av HK kan man utliisa att P. From 6vertog Ostbergs tillverkningslokaler pa Mister Samuelsgatan 54 B &r
1889/90.

Y2 gveriges Handelskalender 1889/90.

3 Darphin (1995), s. 49.

1 Ibidem, 5. 55.
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Tabell 3.2.1 Antal foretag under innovationsfas och tidig expansionsfas

Artal 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

Kalla: Egen databas.

S& ménga som 35 foretagare hade satsat i den tidiga verkstadsindustrins nya bransch.'* Hur
klarade de sig i konkurrensen och varifran kom de? I tabellerna 3.2.2 och 3.2.3 pa sidan 30
foljer en kort uppriakning av de forsta velocipedfabrikanterna, antal tillverkningsar, om orten
ligger i den Mellansvenska regionen (MS) och eventuellt inom det administrativa Bergslagens
(BL*) grinser, eller i 6vriga Sverige (OS).

Betriaffande foretagens dverlevnad har jag summerat samtliga foretags tillverkningsar for
respektive region och delat summan med antal foretag for att f4 fram en genomsnittssiffra
som gar att jamfora. Har pekar resultatet pa att Mellansverige och det administrativa
Bergslagen inte hade ndgon relativ fordel gentemot 6vriga Sverige under velocipedens
innovationsfas och tidiga expansionsfas. Jag har delat upp perioderna i fore 1895 och 1895-
1899. For den forstndmnda perioden finner man att det bildades lika ménga etableringar 1
Mellansverige som i dvriga Sverige, ndmligen tre stycken i varje region. Inga etableringar alls
gjordes 1 Bergslagen. Alla forlades till stdiderna Stockholm och Uppsala, det vill sdga 100 %.
Réknar man bort Anders Nyman, som dog efter ett &r, ser man att den genomsnittliga
overlevnaden lag pa 37 ar for Mellansverige jamfort med ovriga Sveriges 29 ar. Att foretagen
1 Mellansverige kom att fa en sddan l&ng 6verlevnad, beror formodligen pa den mycket
lyckosamma 6verlevnaden for Nymans foretag 1 Uppsala.

I'tabell 3.2.3 finner vi att 29 stycken foretag etablerades under perioden 1895-1899. Tolv
stycken (41 %) etablerades 1 Mellansverige, varav 7* (24 %%*) 1 det administrativa Bergslagen,
och 17 foretag (59 %) i det ovriga Sverige. Detta visar pa en klar majoritet for Ovriga Sverige
betraffande cykelfabrikers lokalisering fram till sekelskiftet.

Tittar man pa fordelningen av velocipedtillverkare stad/landsbygd finner man att 27
stycken (93 %) ér lokaliserade till stdder och 2 stycken (7 %) till landsbygden. Siffran for
Mellansverige blir 11 stycken (41 %) i stdder, varav 7* (26 %*) 1 Bergslagen, och 16 stycken
(59 %) till stdder 1 6vriga Sverige. Har kan man omedelbart konstatera en néstan total Gvervikt
for en etablering i stdder gentemot landsbygd. Bade det administrativa Bergslagens och det
ovriga Sveriges landsbygd hade enbart en etablering vardera. Detta borde innebéra att
storstdderna och ndrheten till en storre marknad var av storre betydelse for en etablering dn
ndrheten till den traditionella jarnhanteringen. Betrdffande 6verlevnaden ligger den
genomsnittligt pa 11 &r for Mellansverige som helhet med en ett &rs langre dverlevnad for
Bergslagen. I Mellansverige var det Uppsala och Gavle som dominerade. Den betydligt langre
overlevnaden for foretagen 1 dvriga Sverige, 31 &r, beror antagligen pa de extremt

5 De tre tidigaste innovatdrerna fran 1869 kan inte ses som relevanta i sammanhanget. Observera ater att
procenttalens storlek inte far 6verdrivas, eftersom antalet undersokningsobjekt ar for fa for att f fram réttvisande
forhallanden.
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framgangsrika cykeltillverkarna Rex i Halmstad, John Hedberg i Malmo och Husqvarna
vapenfabrik i Huskvarna.

Tabell 3.2.2 Nyetableringar 1883/84-1894

Startir Namn Ort Ovrig information Ovr. inf. Ant Gr | Region
1883/84 From, Per Stockholm Maskinag, stickmask. Tillv. velo 27 0S
1888 Nyman, Anders Uppsala Instrumentmakare ” 1 MS
” Rabén, Johan Uppsala Instrumentmak. ” 7 MS
1891 Wiklund, Anton Stockholm Agent-89,Nym 0v.tog-39 | Stjernvelo 48 0S
1893 Nyman, A.F & J Uppsala Instrum.mak, fus. 1/9-60 Hermes 67 MS
1894 Palmcrantz Stockholm Brod.Ljungstrom, m.vkst | Sveavelo 11 0S
Foretag Overlevnadsir
6 st. MS 3 st. = 50% MS 75:3=25;74:2=37
0S 3 st. = 50% 0S 86:3 =29
Stiider MS 3st. = 50% Landsbygd
6 st. 100% | OS 3 st. = 50% Ingen etabler.
Killa: Egen databas.
Tabell 3.2.3 Nyetableringar 1895-1899
Startdr Namn Ort Ovrig information Ovr. inf. Ant dr | Region
1895 Eriksson, John Givle Sliperi-fornickl.verk Tillv. velo 4 MS*
” Ohlsson A, Lindberg O | Malmd Skanska velo fabr 11 0S
1896 Nilson, Axel P. Halmstad Velocipedfabrik 110 0S
” Lindahl, Anders Hudiksvall Tillv. velo 5 MS
” Huqvarna vapenfabrik Huskvarna Avtal Mon-Cresc. 1/9-61 66 0S
” Karlstrom, Fritiof Landskrona Velocipedfabrik Tillv. velo 26 0S
” Hedberg, John Malmé Ornen 80 0S
” Svenska Humber Malmé Overtogs 1900 av Scania 5 0S
” Velocipedfabiken Sala O. Hedlund 23 MS*
” Lindstrom, D. & G. Sandhem Svartsmide, velo.fabr Sterbhus -99 4 0Os
” Ahlqvist, J. A. Uppsala Gelbgjutare, mek.vkst fruEmma-02 | 18 MS
1897 Larsson, Z. Uppsala Mek.vkst Tillv. velo 4 MS
”? Oberg, Bernhard Uppsala K&ps av John Eriksson Fram 8 MS
1898 Schmidt, Anders Eslov Vel.fabr o rep,vkst 7 0S
” Sjostrom, Johannes Gévle Bicyclefab. Alfa “ 22 MS*
“ Wiklund, Erik Giévle Velocipedfabrik 3 MS*
« Ystrom, E. Givle “ Fru Erika 10 MS*
“ Sundén & Co. Lindesberg Velocipedfabrik Tillv. velo 25 MS*
“ Ahlberg, Gustaf Malmé “ Tillv. velo 41 0S
< Rudén & Norén Stockholm Prec.arb f velo,m.vkst 7 0OS
1899 Bergsjo vel.fabrik Bergsjo Velocipedfabrik 10 MS
“ Wallén, A.V. Gévle “ 2 MS*
“ Larsson & Hultcrantz Goteborg Tillv. velo 4 0S
” Nya velocip.affiren Kristianstad 0. A Osterberg 8 0S
” Nylander, N.H. Kristianstad Spec:velocip, rullstolar f.nickl. 54 0S
” Ostergdtlands vel.fabr. | Linkdping KAPetters, fus. -33Nyman | Vega 34 0S
” Benson, Johan Malmo 270 oS
« Bostrom & Axén Malmé Velocipeddelar 1 0S
« Carlsson & Gothe Stockholm Mek.vkst Velo Gota 5 0S
Foretag MS 12st. =41 % Overlevnadsir
29 st. (BL 7st.*) = (24 %*) MS 134:12 =11
0S 17st=59 % (BL 83:7 =12%)
0S 533:17 =31
Stiider MS 11 st. =41 %' Landsbygd MS 1 st. Bergsjo
27 st. (BL 7 st. =26 %%*) 2st.=7%
93 % 0S 16 st. =59 % 08 1 st. Sandhem

Kélla: Egen databas . Beteckningen MS* = det administrativa Bergslagen.
16 procenttalen i rutan riknas pa antalet stider, 27 stycken.
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Kan man se tecken pa nagra agglomerationer vid en sammanstéllning av de bada tabellerna?

Tabell 3.2.4 Eventuella geografiska koncentrationer/agglomerationer 1883/84-1899

Storstad Antal MS, stad Ant. | MS, Ant. | OS, stad Ant. | OS, Ant.
foretag | BL* stad landsbygd landsbygd
BL* ”
Malmo 6 Uppsala 6 Bergsjo 1 Kristianstad | 2 Sandhem 1
Stockholm | 5 Gévle* 5 Eslov 1
Goteborg | 1 Hudiksvall 1 Halmstad 1
Lindesberg®* | 1 Huskvarna 1
Sala* 1 Landskrona 1
Linkdping 1

Kalla: Egen databas.

Forst och framst askadliggor tabellen stidernas totala dominans framf6r en etablering pa
landsbygden. Mgjligen avspeglar ocksa detta det faktum, att elektrifieringen av landsbygden
annu inte hade kommit igang ordentligt. Agglomerationerna runt Uppsala och Gévle har stod i
Fredrik Olssons forskning om ett redan etablerat industridistrikt dir, liksom att de vriga
etableringarna i Mellansverige och det administrativa Bergslagen tycks ha etablerats i orter
med en historiskt traditionell jarnhantering.'*” Ovriga Sverige uppvisar en splittrad bild.

Kan man finna nagon eller nigra kuvosverksamheter, det vill sdga verksamheter som har givit
ndring at en blivande velocipedtillverkning? Vilka gemensamma ndmnare kan man hitta?
Om vi ser pa tillverkningen i det allra tidigaste skedet 1868 och framét, inser man att smeden
som hantverkare var en nddvindig forutsittning. Dér fann vi enbart J. W. Ostberg med
dubbelfunktionen smed och vagnmakare, nagot han for 6vrigt hade gemensamt med Pierre
Michaut (Michaux) i Frankrike. Brukspatronen pa Huseby Bruk och foretagsledaren August
Nilsson pa Mora Mekaniska Fabrik fanns formodligen bara med i bilden som inspiratorer och
igangsittare. Smedens yrke var sdledes en forutsittning for en tillverkning vid denna forsta
tidpunkt. Snart sprang emellertid den tekniska utvecklingen ifrén detta hantverk.

En gemensam ndmnare man kan finna &r att Anders Nyman och Johan Rabén, som
forfardigade varsina hoghjulingar 1 Uppsala 1888, bada tillverkade kirurgiska instrument.
Varifran dessa personer, som formodligen hade samma kontaktytor, hade fatt sin inspiration
till att bygga velocipeder, svdvar vi i okunnighet om. Kanske ar detta en av de indikatorer pé
en regional potential inom ett geografiskt omrade, som Fredrik Olsson, men dven Utterstrom,
omnimner? Det vill sdga att en specifik kompetens och en kritisk massa funnits i omradet s&
att ett industriellt kluster hade kunnat utvecklas. Hiar kunde verkstadsindustrin sta for en
innovativ utveckling av nya produkter.'*® Majligen skulle man kunna se instrumentmakeriet
som en kuvosverksamhet. Dock kan vi dra den inte alltfor djérva slutsatsen, att mekanisk och
teknisk utbildning och kunskap var en forutsittning for velocipedtillverkning.

Tittar vi pé tillverkningen 1 det andra skedet frdn 1883/84 finner vi stickmaskinsagenten
Per From med sévil teknisk utbildning som praktisk erfarenhet frdn bade USA och England.
Tillsammans med sina medarbetare klarade de 1883/84 av att dels bygga ett tjugotal
hoghjulingar i sin nystartade mekaniska verkstad och dels, att senare méta en ny och allt
storre efterfragan pa velocipeder fran allminheten.'*’

7 Olsson, F (2007), s. 15-16.

¥ Ibidem, s. 27.

' Darphin (1995), s. 48. Som tidigare namnts 6vertog Per From J. W. Ostbergs lokaler pa Mister
Samuelsgatan 54 B 1889. Killa: Sveriges Handelskalender 1887/88 och 1889/90.
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Per From hade i USA formodligen lart kdnna det amerikanska tillverkningsséttet med langa
serier, standardiserat stal och med precision och exakthet i tillverkningen. Sven-Olof Olssons
jamforande studie mellan Husqvarna-arbetare och arbetsforhallanden vid Karl Gustafs
gevarsfaktori 1 Eskilstuna visade hur den amerikanska remingtontillverkningen med utbytbara
delar var fordelaktig. En standardiserad tillverkning tillét att forslitna delar kunde bytas ut.
Remingtontillverkningen spreds fran vapenindustrin (remingtongevéret) till andra mekaniska
verkstider. S-O Olsson pavisade att remingtontillverkningen var av stor betydelse for
tillverkningen av symaskiner savil som for cyklar och kokskirl. '™

Under ett senare skede kan man finna att pafallande ménga av tillverkarna hade en
anknytning till stick- och symaskinsbranschen och var agenter for dessa maskiner.

3.3 Expansionsfas med en majoritet av imitatorer

Under branschens fortsatta expansionsfas strommade, med Gratzers terminologi, en “majoritet
av imitatorer” till. Detta gillde for foretagen inom automatbranschen. Samtidigt ldmnade
hégaktiva foretagare branschen.'®! For att se om detta stimmer for cykelindustrin maste
Sveriges Handelskalender aterigen konsulteras. Se tabell 3.3.1 pa sidan 33. Samma kallkritik
gentemot materialets svagheter samt att procenttalen inte far forstas alltfor bokstavligt giller
fortfarande. Vad termen hogaktiva foretagare” innebér har jag svar att definiera betraffande
cykeltillverkarna, utan kan bara bekréfta att det &r ménga fler tillverkare som lamnar
branschen. Se tabell 3.3.2 pa sidan 34.

Studerar man tabell 3.3.1 pa sidan 33 far man fram f6ljande information for perioden
1900-1904. Totalt 34 foretag etablerades. Till Mellansverige lokaliserades 13 foretag (38 %),
varav 9* stycken (26 %%*) till Bergslagen, och till 6vriga Sverige 21 foretag (62%). Det
innebar att Mellansverige fick en minskad etableringsniva pa cirka 3 % och 6vriga Sverige en
motsvarande 6kning fran foregaende period, medan Bergslagen fick en ndgot mindre 6kning..

Rorande lokalisering till stdder eller landsbygd finner vi att 31 stycken (91 %) av alla
etableringar hade skett i stdder och tre stycken (9 %) pa landsbygden. Samtliga tre
landsbygdsocknar (10 %) ldg i Mellansverige, varav 2*stycken (7 %*) i Bergslagen. |
Mellansveriges stdder hade 10 nya foretag (32 %) etablerats, varav 6* (19 %*) 1 Bergslagen.
For dvriga Sveriges del dr motsvarande siffra 21 foretag (68 %).

Slutsatsen, att det dr stddernas nérhet till marknaden och efterfrigan som var viktig vid en
etablering, giller fortfarande. Inte heller under den hér perioden kan man finna nagon relativ
fordel for Mellansverige gentemot 6vriga Sverige. Daremot skedde en liten 6kning f6r en
etablering pd landsbygden i Mellansverige med betoning pa Bergslagen. Att elektrifieringen
av landsbygden borjade komma igang aterspeglas sikert 1 dessa siffror.

Undersoker vi 6verlevnaden hade foretagen i Mellansverige en genomsnittlig livslangd pé
10 ar, varav foretagen 1 Bergslagen hade 8 ar*, och ovriga Sverige lag pd 13 ar. Jimfor man
med foregdende period hade 6verlevnaden for Mellansveriges del minskat med tva ar, for
administrativa Bergslagens del hade den minskat med 4 ar*, och for 6vriga Sveriges del dr
minskningen helal8 ar. Foretagen hade antingen svérare villkor under perioden 1900-1905 én
foretagen under den tidigaste etableringsfasen och da handlar det om konjunkturella
svérigheter, eller sa hade vissa foretag som hade etablerats tidigare kommit in i en for
foretagen strukturell 6verlevnadskris. En del foretagare hade dven avlidit under perioden. Den
konjunkturella frdgan betrdffande denna ritt kraftiga minskning kommer att belysas nir
materialets resultat sdtts in 1 och jimfors med Schons strukturmodell. Gratzers resultat for
foretagens overlevnad inom automatbranschen skall sa 14ngt det gér jimforas med cykel-
industrins bransch.

130 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

Startir | Namn Ort Ovrig information Ovr. inf. Ant dr | Region
1900 Record Arboga Velocipedfabrik 19 MS
” Bollnés vel.vkst o el. affar | Bollnés Mek.vkst, And. Holmberg 6 MS*
” Larsson, W. Folkarna Smides- o mek. vkst 7 MS*
” Gevle vel.aff. Givle Vel.fabr, Langborg & Co 4 MS*
” Palm, AB Helsingborg Velocipedfabrik 17 0S
”? Mask.fabr. Scania Malmo Scania Vabis bildas 1911 | Scania 9 0S
” Hagstrom, K R. M;jélby Tillv velo 10 0S
”? Seffle vel.vkst Séftle 3 MS
”? Rumstedt Erik Stockholm Tillv. velo 3 0S
” Schubert, Arvid Stockholm Velo.delar, mek.vkst 4 0s
” Thor, AB Stockholm Velofabr o mek.vkst 3 0s
1901 Brod. Johansson Arvika ” 34 MS
” Hellberg, Oscar Falun Velocipedfabrik Tillv. velo 5 MS*
” Lindblad, K. L. Gnarp/Rode 7 MS
” Borjesson, J. W & Co Goteborg Tillv. velo 2 0S
” Nordahl, M. & P. Helsingborg 9 0S
” Fagergren & Johnson Kalmar 10 0S
” Nornans symask.vkst Kristianstad 4 0S
” Lidans vkst, AB Lidkdping Velocipedfabrik 1 0S
” Andersson, G.A. Link&ping 16 0S
” Agrens mek.vkst. Ax. Sala 7 MS*
”» Akerlund, Erik N. Sollefted Sollefted vel.vkst 2 0s
” Ekstein & Bjohrn Torshélla Tillv. velo 3 0S
1902 Sundbergs velo o mekvkst | Hedemora 5 MS*
” Hejdeman, N. S. Malmo Symaskinsfors, Fornickl.-15 | 51 0S
” Brod. Eriksson Sala Aug. och G. L. Eriksson 18 MS*
” Sollefted .nya rep.vkst Sollefted RudWagberg, AxEdstrom 5 0S
” Skansen, Ohlsson, A. Solvesborg Cykel-o automob.fabr Tillv. velo 7 0Ss
1903 Gustafsson, G. A. M;jolby Mek. vkst. 7 0S
” Sollefted idrottsmag o vel | Solleftea Rudolf Wagberg 1 0S
” Skoglunds velo.vkst Trond 6 MS*
1904 Nilsson, C. Eslov 7 0S
” Bohlin, Elof Helsingborg Velocipedfabrik 80 0S
” Hallin & Molin Uppsala 12 MS
Foretag | MS 13 st. =38% Overlevnadsir
34 st. (BL 9% =26 %%*) MS 133:13 =10
0S 21 st. =62% (BL 63:8 = 8%)
0S 285:22 =13
Stider | MS 10 st. =32%"" Landsbygd MS 3 st. = 10%; Gnarp
31 st. (BL 6* st. = 19%%*) Totalt 3 st. (BL 2* st. = 7%%) Folkdrna*
=91% = 9% Trono*

0S 21 st.=68%

OS — ingen etablering

Killa: Egen databas. Beteckningen MS* = det administrativa Bergslagen.
12 Procenttalen i rutan riknas pa antalet stider, 31 stycken.
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3.3.2 Tillvixttakten av cykelfabrikanter 1883/84- 1904

Artal 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

Kalla: Egen databas.

Hiér kan vi konstatera att tillvaxttakten hittills under undersokningsperioden varit storst ar
1896 med 9 nytillkomna samt mellan &ren 1898-1901 dé 39 nya foretag (56 %) tillkom,
medan antalet nedlaggningar varit som storst 1903 och 1904 med 14 stycken (20 %). Fram till
1905 har 69 olika foretagare vagat sig pa nagon form av cykelrelaterad verksamhet, medan 23
stycken (33 %) har avslutat sin verksamhet av olika skil. Det dr dock for tidigt att dra nigra
slutsatser om varfor de gjort sa.

I tabell 3.3.3 pa sidan 35 kan ett ménster skonjas for agglomerationer av cykelforetag.'>
Tabellens uppstéllning plus den visuella bild som karta 1 pa sidan 37 ger, poéngterar intrycket
av att den tidiga cykelindustrin lokaliserades till ett redan tidigare existerande industridistrikt
runt Uppsala och Gévle. Omradena norr om Gévle liangs Géstriklands kust, runt Bollnés och
Hedemora uppemot Falun visar ocksd pa mindre agglomerationer. Tillsammans med Sala och
Lindesberg skulle detta storre omrade kunna karaktériseras som ett kluster, dir man kan hitta
en geografisk koncentration av foretag inom en bransch och/eller relaterade branscher.'>

Forutom den kanske sjdlvklara anhopningen av cykelfabrikanter i storstdderna Stockholm
och Malmo, pavisar Skanes véstra kust en agglomeration. For 6vrigt ser man ett ganska spritt
monster dver sddra och vistra Sverige. Kanske att man kan ana ett omrade i Ostergdtland runt
Link&ping och Mjolby och ett runt Kristianstad och S6lvesborg.

Vi har redan kunnat konstatera att det inte tycks som om det administrativa Bergslagen som
region hade nagra specifika fordelar framfor Mellansverige eller det 6vriga Sverige rorande
cykelindustrins etablering i dess begynnelsefas. Det kan dock vara intressant att titta ndrmare
pa de orter/regioner dér en etablering trots allt har skett. Kan man finna nagra orsaker till att
det har skett just dar? Mitt resonemang foljer kartal pd sidan 37 norrifran ner till
Mellansverige.

133 1 tabell 3.3.3 riknas ocksa de tre tidigaste etableringarna frén 1868 med. Antalet etableringar blir dirmed 72.
13 Olsson, Fredrik (2007), s. 23.
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Tabell 3.3.3 Eventuella geografiska koncentrationer, agglomerationer 1867/68 — 1904

Storstad Antal MS, stad Ant | MS,landsb Ant 08, stad Ant | OS,landsb. Ant
foretag | BL* stad BL* ”

Stockholm 9 Uppsala 7 Bergsjo 1 Kristianstad | 3 Huseby Bruk 1
Malmo 8 Arboga 1 Gnarp | Sollefted 3 Sandhem 1
Goteborg 2 Arvika 1 Folkdrna* 1 Mj6lby 2
Helsingborg 3 Hudiksvall 1 Trono* 1 Eslov 2

Saffle 1 Linkdping 2

Gévle* 6 Halmstad 1

Sala* 3 Huskvarna 1

Bollnds* 1 Kalmar 1

Falun* 1 Landskrona | 1

Hedemora* 1 Lidkdping 1

Lindesberg* | 1 Solvesborg 1

Mora* 1 Torshilla 1
Totalt 72 22 25 4 19 2

De tre etableringarna fran 1867/68(Stockholm, Mora och Huseby bruk) &r ocksé inberéiknade. Summan ska
séledes bli 69+3 = 72 stycken.

Kalla: Egen databas.

Den nordligaste orten dér det enligt uppgifter frdn Sveriges Handelskalender funnits ndgon
form av cykelrelaterad tillverkning ar Sollefted. Dér ar det tre aktdrer som har varit
involverade 1 fyra etableringstillfillen. Deras engagemang blev kortvarigt och strickte sig
over aren 1901-1906. Férmodligen har det rort sig om montering och tillverkning i liten skala.
Foretagen hade svéart att Gverleva den tidigaste ”barndomen”.

Nésta lilla agglomeration dr mer intressant. Har ror det sig om Hudiksvall och sméorterna
Gnarp/Rode och Bergsjo. Omradet ligger 1 Hilsingland, 1 norra Géstriklands 1dn, och strax
norr om det administrativa Bergslagen.

I Hudiksvall fanns en fabrikant, Anders Lindahl, som tillverkade pneumatiska
sdkerhetsvelocipeder under tre ar, 1896-1900. Sedan forsvann han ur HK. Daremot kan man i
1899 ars HK lidsa att aktoren K. L. Lindblad startat en velocipedfabrik 1 Bergsjo. I HK for ar
1901 kan man dock finna att samme aktor hade en mekanisk verkstad i Gnarp, dir han bland
annat tillverkade velocipeder. Fran 1903 kombinerade han verksamheten diar med en smedja. I
Gnarp tillverkade smeden K. L. Lindblad velocipeder fram till 1907, d& hans namn férsvann
frdn Handelskalendern. Hans verksamhet ombildades till ett aktiebolag, Aktb. Gnarps
mekaniska verkstad, som drevs vidare av T. P. Petterson. Efter ett ar ser det ut som om
tillverkningen av velocipeder upphorde. Velocipedtillverkningen var tydligen helt och hallet
knuten till K. L. Lindblad. Aktiebolaget fortsatte sedan dnda fram till 1943, da det gick i
likvidation. I Bergsjo kan man frén ar 1904 se att Bergsjo velocipedfabrik fortsatt att drivas av
Joh. Soderlund efter att K. L. Lindblad flyttat till Gnarp. I Bergsjo fanns det dven en
velocipedreparatdr, forst med namnet Rich.Lindblad och frén 1907 Alfred Lindblad. Under
1910 drev denne person Bergsjd velociped- och mekaniska verkstad. Aret dirpa drevs
foretaget av E. G. Sjolander, och det var dnda fram till 1954 1 familjen Sj6landers dgo.
Foretaget fick sdledes en verksamhet pa 46 ér.

Kan man da finna ndgon forklaring till det nyss beskrivna?
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I Gnarp fanns en masung, som kdpte malm fran Norberg i Vdstmanland i borjan pa 1790-
talet.'> Gnarp var alltsé en ort med rotter i en gammal jarnhantering. Smeden K. L. Lindblad
tillverkade uppenbarligen velocipeder mellan 1898 och 1906, en inte sdrskilt langvarig
tillverkning. Dock maste man se honom som en viktig foretagare, som genom sina
yrkeskunskaper formadde dra i gdng en cykeltillverkning pé tva orter pa cirka tva mils
avstand fran varandra. K. L. Lindblad méste ses som en tidig och aktiv imitatdr som hjélpte
till att sprida cykeln som konsumtionsvara. Man kan ocksa férmoda att slakten Lindblad hade
yrkeskunskaper om velocipeder.

Orter som hade etableringar av jarnhantering redan fore 1550 och som vi kan aterfinna i
denna undersdkning 4r Hedemora och Lindesberg.'*® Informationen om den tidiga
verksamheten i Hedemora 1902-1907 ir diffus."”’ Etableringen i Lindesberg ir tydlig och mer
langvarig. Det dr Velocipedfabriken Orion, som tillverkade cyklar mellan 1898 och 1925.
Efter det att cykeltillverkningen upphdrt fortsatte emellertid foretaget sin verksamhet som
mekanisk verkstad. Dessa bada orter hade precis som Gnarp en lang historisk tradition inom
jérnhantering.

Distrikten runt Bollnés och Géavle hade dven de en lang historisk tradition och Fredrik
Olsson har pavisat, att ett industridistrikt av agglomerationer vuxit fram i socknarna kring och
norr om Gévle 1910, men ocksé i centrala Bergslagen.'*® Denna iakttagelse kan ma hinda
bekriftas av de resultat som framkommit i denna studie. Se dven karta 2 pa sidan 43.

Fredrik Olsson kunde se ett geografiskt lokaliseringsmonster betraffande industrisocknar
och branschstruktur 1910. Han fann att jarnbruks- och jarnverksverksdominerade
industrisocknar tycktes vara utspridda runt en gruvagglomeration av jairnmalms-
forekomster.'”® Han menade ocks4, att trots att det administrativa Bergslagens institutionella
grans varit avreglerad i femtio ar 1910, kopplingen mellan verkstadsindustrins lokalisering i
slutet av 1800-talet och de ursprungliga forekomsterna av jairnmalm var tydlig. Malmen var ju
den ursprungliga forutsittningen for en agglomeration och orsaken till varfor regleringarna en
géng hade uppréittats.160 Eftersom han sig kontinuiteten i industrisocknarnas geografiska
position under perioden 1805-1910 undersokte han ocksa om det fanns nagot samband mellan
lokaliseringarna under 1800-talet och en mer mogen och diversifierad industri efter det forsta
varldskriget. Han kartlade de hundra storsta verkstadsforetagen och deras eventuella
anldggningar i Mellansverige 1931. Han fann att femtio lokaliseringar av de hundra storsta
verkstadsforetagen 1ag 1 mellansvenska socknar, déaribland 28 av de femtio storsta
foretagen. el

Relationen femtio foretag i Mellansverige och femtio foretag i 6vriga Sverige vicker en
tanke om resultatet i tabell 3.2.2 pd sidan 30. Dér finner man siffrorna (50 %), det vill sdga tre
stycken nyetablerade foretag 1 Mellansverige liksom (50 %), lika med tre nyetablerade foretag
1 6vriga Sverige. Utan att 14gga alltfor stor vikt vid detta resultat, finns det en antydan om att
Mellansverige under den tidiga industrialiseringen hade lika stora mojligheter som det 6vriga
Sverige att kunna hdvda sig i konkurrensen och na ett lyckat resultat.

135 Olsson, F (2007), s. 36.

156 Ibidem, s. 84.

7 Manga ér senare, 1932, stiftar vi bekantskap med en annan och mer langvarig cykeltillverkare i Hedemora,
namligen Bernhard Hedlund. Han blir kvar som aktor pa marknaden till atminstone 1971.

138 Olsson, F (2007), s. 133.

1% Tbidem, (2007), s. 136.

1 Tbidem, (2007), s. 156.

11 Olsson, F (2007) s. 156. Vid en e-postkontakt med Fredrik Olsson 2/3 2009 kunde han beritta att

cykeltillverkaren Nymans i Uppsala lag pa 70:e plats bland de hundra betrdffande balansomslutningen.

36



O Ovriga Sverige
[ Mellansverige
& Bergslagen

p

& Kiruna

Umeéd ¢ f
¥ o,
o
E |
W
'ﬁ{(’w w
v *;
%, %
-
L
-- -10&:’. 0ockholm
/ OO % ®
9 O
Goteborg O
® :
o ®
(D 0.0,
3.0
Ma!md

Karta 1. Killa: Egen databas. Cykelindustrins lokalisering 1868-1904
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Tabell 3.3.4 Nyetableringar 1905-1909

Startir | Namn Ort Ovrig information Ovr. inf. Ant dr | Region

1905 Cederqvist & Co. AB Motala Vel.o.f.nickl, konk. -25 Tillv. velo 20 0S
” Johansson, Leonard Eskilstuna/Nyfors | Likvidation 1/7-68 Tillv. velo 63 MS*
” Eriksson, Josef Uppsala F.d. Bernhard Oberg Fram 22 MS
” Uppgren & Ahlén Uppsala Velocipedfabrik 3 MS

1906 Johansson, Carl, G. Helsingborg Velocipedfabr 14 0S
” Jonsson, Ernst, O. Helsingborg Konk. 25/6 1958 Kérnan 52 0S
”? Larssons verkstad Kristianstad Tillv. velo 7 0S
” LjungbyVel o fornicklanst | Ljungby 3 0S
” Hellstrom, G. A. Norrkdping Smed Tillv. velo 14 0S
” Estberg, Elis Solvesborg Mek vkst Tillv. velo 3 0S

1907 Edsbyns velocipedvkst. Edsbyn 2 MS*
” Hansson & Co, Alfred Goteborg Ankefru Ingrid 1926 Velo Géta 35 0S
” Cycle- o mek. vkst Horby Aug. Andersson 2 0S
”? Skanska mask.fabr.Ab Malmd Konk 11/8 1908 2 0S
” Skénska velocip.fabr Malmé 2 0S
” Soderqvist & k:i, Axel Valdemarsvik Velociped- o metallfabr. 9 0S
” Eklund, Frithiof Orebro Mek. vkst Tillv. velo 15 MS
” Sjolin, S. .J. Orebro Mek.vkst Tillv. velo 10 MS

1908 Bergsjo vel- o mek vkst Bergsjo A.Lindblad, E.Sj6lander | Tillv. velo 46 MS
” Vel.fabr Herald Klippan Bror, Winck, likv. 1937 29 0S
” Astrom, O. fornickl. Ljungby Tillv cykelstyren och sadelstolpar 1 0S
” Hunter & Co. Carl Sthlm/Alvsjo 11 0S
” Petterson E & Lindblad A | Stockholm Egen tillv, Nymans 1931 | Crescent 23 0S
” Kronan, Fabr.o.hand. AB | Trelleborg NP Roslund, A Lindsj6 Likv -09 71 0S
” Svensson, Birger Varberg Kopt 1999 av Grimaldi Monark 91 0S

1909 Thalins, ER. Velo.vkst. Arvika Mek. vkst Tillv. velo 2 MS
” Chorell, E S Eskilstuna Smides- 0. metallvks Fru Hilda 1925 44 MS*
” Avance, cycle- o m.vkst | Lund 1 0S
” Anderssons vel o m.vkst Norrkdping fru A. Andersson 1910 Sterbhus 9 0S
” Asker, August Norrképing 5 0S
” Blad & Bergqvist Norrképing 5 0S
” Hilke, Verner Norrképing 5 0S
” N-s velociped o mek.vkst | Nyndshamn S Th Nilsson, J H Karls. | Sterbhus-16 8 0S
” Velocipedfabr. Zeta Rydbo O A. Zackrisson 1 0S
” Mbller, J. M. Tollarp 5 o}
” Ahlén, Gustaf Uppsala Sv. Frihjulnaffsfabr. 4 MS
” Ingvast, A. Uppsala Velocipedfabrik 5 MS
» Falk, Sven, G. Vimmerby » 5 0s
” Sv. velo -0 motorverken Angelholm Olof Linders Cavallo Konk. 1913 11 0S
” Nilsson Hilda, Standard Angelholm Pp Olof Nilsson 39 0S

Foretag Overlevnadsir

40 st. MS 11st.=27% MS 216:11 = 19,5

(BL 3 st.* =7 %%*) (BL 109:3 =36,5%)
0S 29 st. =73 %) 0S413:29=14

Stider | MS 9 st. =26 %'® Landsbygd MS 2 st.=5% Bergsjo

34 st. (Inget*) Totalt 6 st. =15 % | (BL 1 st.* =25 %%*) Edsbyn*

=85% | 0S25st.=74 % 0S 4 st. =10 % Horby,Klippan

Rydbo,Tollarp

Kalla: Egen databas. Beteckningen MS* = det administrtiva Bergslagen

192 procenttalen i rutan riknas pé antalet stider, 34 stycken.
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Tabell 3.3.5 Nyetableringar 1910 — 1914

Startir Namn Ort Ovrig information Ovr. inf. Ant dr | 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, Broderna Helsingborg 10 0S
” Persson, Er. Limedsforsen Mek. vkst Tillv. velo 19 MS
” Svensson, C. H. Mjolby Mek. vkst Tillv. velo 6 0S
” Melin, O. Sala Velocipedfabrik 10 MS*
” T-s mek. vkst Torsaker J.G. Andersson Tillv. velo 22 MS*
” Rosander, J. M. Trelleborg Velocipedfabrik Likv. dec -16 20 0S
1911/12 Carlstrom, E.J. Emmaboda Velocipedfabrik Tillv. velo 46 0S
” H-s cykel-o mask. vkst. | Helsingborg Efr.G.M. Ortberg 3 0S
” Sveaverkstaden Jonkdping 3 0S
” Gustafsson, J.A. Motala Velocipedfabrik Argus 14 0S
” Samuelsson, Albert Skeppshult Smélands Original 98 0S
” S:t Eric, Fabriks- o hb. | Stockholm Tillv. velo 5 oS
” Kroon, CH, AB Vansbro Tillv. velo 49 MS*
” Angelholms vel.fabr. Angelholm Ivar Nilsson 3 0S
” Thornér, Oscar Orebro Tillv. velo 10 MS
1913 H:s cykelvkst Helsingborg W. Andersson Humber 5 0S
” Funders cyk.-o mot.vkst | Malmé 5 0S
” Cykelvkst. Sparta Norrkdping Tillv. velo 2 0S
” Lundqvist, Albert Norrkdping Velocipedreparatdr Tillv. velo 6 0S
” Vel.fabr. Ideal Norrkdping E. Pettersson Tillv. velo 21 0S
” Sv. vel.ramfabr. Trelleborg A.N. Lindsjo 7 0S
” Liljegren & Svensson Orebro Konkurs 1/6 1931 Tillv. velo 18 MS
1914 Hallin, Broderna Bords Tillv. motorcyklar 9 0S
” Bomans, Gust. Bickefors Mek vkst Tillv. velo 3 oS
” Enkop:s mek vkst Enkoping 6 0S
” Andersson, Carl Helsingborg Velocipedfabrik 5 0S
” Olssons, Hjalmar Helsingborg Velocipedfabrik 6 0S
” Karlssons m. verkst.ab Skovde Mek. vkst Tillv.vel, konk | 8 0OS
” Wahlgrens, Broder. Skovde Carl 0 Josef W. 8 0s
” Bjork & Co Stockholm 44 0S
” Osmund, Fabriksab Uppsala Arv. Hedfors Tillv frihjulsn. 1 MS
Foretag Overlevnadsir
34 st. MS 10 st.= 30 % MS 141:10 =14
(BL 5 st.* =15 %*) (BL 89:5 =18%)
0S 24 st. =70 % 08 343:24=145
Stiider MS 6 st. =22 %'* Landsbygd MS4st.=12% Limedsforsen
27 st. (BL 2 st.* =7 %%*) 7st.=21% (BL 3* st. =9 %%) Alfta*
=79 % Torsaker*
Vansbro*;
OS 21st. =78 % OS 3 st. = 9% Bickefors,
Emmaboda,
Skeppshult

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

19 Procenttalen i rutan riknas pa antalet stider, 29 stycken.
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Sammanstdllning av de nya etableringarna fram till 1915 frén tabellerna 3.3.4 och 3.3.5
redovisas i tabell 3.3.6 nedan.

Tabell 3.3.6 Tillvixttakten av cykelfabrikanter 1883/84-1914

Artal 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 109 438 61
1910 9 5 65
1911/12 9 3 71
1913 7 2 76
1914 9 10 75
Tot 143 68 75

Kalla: Egen databas.

Fortfarande rddde en stor optimism 1 branschen. Storst aktivitet betraffande nya foretag
forekom runt sekelskiftet och frdn 1909 och framét mot det stundande vérldskriget. En
majoritet av cykelbranschens foretagare hade nu etablerat sig. Under aren 1909 och 1914
avslutades ocksé ett stort antal foretag.

For femarsperioden 1905-1909 etablerades det totalt sett 40 stycken foretag. Utav dessa
lokaliserades 11 stycken (27 %) till Mellansverige och 3* foretag till Bergslagen (7* %). Till
ovriga Sverige forlades 29 stycken, vilket motsvarar 73 %. Detta pekar pd ett stort 6vertag for
ovriga Sverige. For fordelningen 1 stdder respektive landsbygd visade det sig att 34 foretag
(85 %) etablerades i stdderna och 6 stycken (15 %) pé landsbygden. I mellansvenska stader
etablerades det 9 foretag (26 %) och 1 6vriga Sverige 25 stycken (74 %). Uttolkningen av
dessa siffror tyder pa att stdderna i dvriga Sverige erbjod fordelar for de foretagare som ville
etablera sig 1 branschen. Betrdffande 6verlevnaden var det en viss skillnad mellan de tva stora
regionerna. For Mellansverige var det 19,5 ar och for vriga Sverige 14 ar, en skillnad pa 5,5
ar salunda. De tre foretagen 1 Bergslagen kom att fa en 6verlevnad pa 36,5* ar.

Tittar vi pa siffrorna for foljande femérsperiod 1910-1914 i tabell 3.3.5 blir resultatet att 34
foretag etablerades under denna tid. I Mellansverige lokaliserades 10 stycken (30 %), varav
5* stycken i Bergslagen (15 %*), medan 6vriga Sverige fick 24 etableringar vilket motsvarar
(70 %). Alltsé fortfarande en klar majoritet for foretagsetableringar 1 6vriga Sverige.

Totalt 27 stycken (79 %) forlades till stdder och 7 stycken till landsbygden (21 %).
Fordelningen av etableringarna pé landsbygden var fyra (12 %) till Mellansverige. Utav dessa
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var (3%) stycken (9 %) 1 Bergslagen. Andelen for 6vriga Sverige var ocksa tre stycken (9%)
etableringar. Overlevnaden for foretagen var ungefir densamma i de bida regionerna: 14 ar
for Mellansverige och 14,5 ar for 6vriga Sverige, medan de fem foretagsetableringarna i
Bergslagen fick ett medelvarde pa 18* dverlevnadsar.

For att kunna fa en 6verblick Over alla dessa siffror behovs en sammanstéllning Gver de fyra
perioderna.

Tabell 3.3.7 Antal foretag i % for de olika perioderna samt for hela perioden

Antal foretag | 1883/84 — | 1895- 1900- 1905- 1910- 1883/34-
i % 1894 1899 1904 1909 1914 1914
MS 50 % 41 % 38 % 27 % 30 % 33 %
BL (Inget) | (24 %) | 26%%) | (71 %) (5% | (15% %)
0S 50 % 59 % 62 % 73 % 70 % 67 %

Sammanstillningen visar pa en klar tendens betriffande foretagsetableringarna. Ovriga
Sverige far en allt starkare dominans 6ver den Mellansvenska regionen fran forhallandet
femtio — femtio till sjuttio — trettio procentuellt sett. For Bergslagens del &r siffrorna nagot
hoppande beroende pa det lilla antalet foretag.

Tabell 3.3.8 Antal foretag som etablerats i stider respektive pa landsbygden

Antal foretag i 1883/84- 1895- 1900- 1905- 1910- Hela perioden | Landsbygden
stader i % 1894 1899 1904 1909 1914 1883/84-1914 | 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 %*)

0S 50 % 59 % 68 % 74 % 78 % 66 % 5%
Landsbygd % Inget 7% 9 % 15% 21 % 12 %

Hér pekar tendensen pa en fran borjan total majoritet for en etablering i stdder. Ju langre tid
som forflyter finner man en allt storre vilja och/eller mgjlighet att etablera ett cykelforetag i
landsorten. Landsbygdens elektrifiering och forbattrad infrastruktur har nimnts tidigare som
mdjliga forklaringar. Siffrorna som visar de Mellansvenska stiadernas relativa fordel for en

foretagsetablering i periodens borjan 1 forhallande till Bergslagens stidder, pekar pé att
forspranget for de Mellansvenska industridistriktets stdder forsvann undan for undan.

Stdderna 1 6vriga Sverige 0kade sin andel fran femtio till ndrmare &ttio procent.

Tittar vi pd siffrorna betréffande dverlevnaden for foretagen finner vi foljande:

Tabell 3.3.9 Cykelforetagens overlevnad riknat i antal genomsnittliga ar

Overlevnad 1883/84- 1895- 1900- 1905- 1910- Hela perioden | Landsbygden
raknat i ar 1894 1899 1904 1909 1914 1883/84-1914 | Hela perioden
MS 37 11 10 19,5 14 12 15,5

BL (12%) (8% (36 %) (18%) (11%) 15

0S 29 31 13 14 14,5 20 23,5

Noterbart ar de allra tidigaste etableringarnas langa 6verlevnad, och den dramatiska
sankningen av foretagens livslangd i Mellansverige 1895-1899 och dvriga Sverige efter
sekelskiftet1900. Etableringarna i Bergslagen mellan 1905-1914 blev mer lyckosamma &n
etableringarna i de dvriga regionerna. Etableringarna pa landsbygden fick en ndgot langre
overlevnad dn den genomsnittliga.
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Fanns hir ndgra svirmar av foretagare, nagra agglomerationer av cykeltillverkare? For att
hitta svar pd dessa fragor maste tabell 3.3.10 och karta 2 pé sidan 43 studeras och analyseras.

Tabell 3.3.10 Tillviixttakt och etableringsort betriffande cykelrelaterad industri
1867/68-1914

Storstad Antal MS, stad Ant | MS,landsb. Ant | OS, stad Ant | OS,landsb. Ant
foretag | BL* ” BL* ”»
Stockholm 9 Uppsala 7 Bergsjo 1 Kristianstad 3 Huseby Bruk 1
Malmo 8 Arboga 1 Gnarp 1 Sollefted 3 Sandhem 1
Goteborg 2 Arvika 1 Folkdrna* 1 Mjolby 2
Helsingborg 3 Hudiksvall 1 Trono* 1 Eslov 2
Saffle 1 Linkdping 2
Gévle* 6 Halmstad 1
Sala* 3 Huskvarna 1
Bollnds* 1 Kalmar 1
Falun* 1 Landskrona 1
Hedemora* 1 Lidkdping 1
Lindesberg* | 1 Solvesborg 1
Mora* 1 Torshilla 1
1867/68—1904 22 25 4 19 2
72 st.
Norrkdping 8 Uppsala 5 Bergsjo 1 Trelleborg 3 Béckefors 1
Helsingborg 7 Orebro 4 Limedsforsen 1 Angelholm 3 Emmaboda 1
Stockholm 4 Arvika 1 Alfta* 1 Ljungby 2 Horby 1
Malmo 3 Eskilstuna* | 2 Edsbyn* 1 Motala 2 Klippan 1
Goteborg 1 Filipstad* 1 Torsaker* 1 Skovde 2 Rydbo 1
Sala* 1 Vansbro* 1 Borés 1 Skeppshult 1
Enkdping | Tollarp 1
Hudiksvall 1
Jonkoping 1
Kristianstad 1
Lund 1
Mjolby 1
Nyndshamn 1
Solvesborg 1
Valdemarsvik | 1
Varberg 1
Vimmerby 1
1905 -1914 23 14 6 24 7
76 st.
Totalsumma 146 | 45 39 10 43 9

Kélla: Egen databas

Uppsalas betydelse som cykelstad forstarktes med fem nya foretag. I Helsingborg och
Stockholm 6kades verksamheten med sju respektive fyra nya foretag och Malmo fick tre nya.
Detta innebar att storstdderna 6kade sin dominans pd marknaden. Anmérkningsvért ar
Norrkopings intrdde pd marknaden med atta etableringar, vilket innebar att den begynnande
agglomerationen runt Linkdping och Mjolby utvidgades med Norrkdping speciellt, men dven
med Motala. Agglomerationen i Sydsverige fortdtades bade langs kusterna och in i landet,
liksom att agglomerationerna runt Bollnds, Hedemora samt vid Mélaren och Hjdlmaren véxte.
Virt att notera ar att Goteborg som storstad hade en pafallande 1ag profil i cykelbranschen.
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Karta 2. Kiilla: Egen databas. Cykelindustrins lokalisering 1868 -1914.
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3.4 Miittnads- och nedgingsfasen

Tabell 3.4.1 visar att cykelbranschens méttnadsfas hade kommit i och med forsta vérldskrigets
utbrott. Om vi fortsdtter att jamfora med automatbranschen, kan man inom cykelindustrin
eventuellt rubricera alla sm& mekaniska verkstdder, reparationsverkstdader och cykelaffarer
som etablerats och skulle komma att etableras, for ”levebrodsforetagare”. Gert Ekstrom
redovisar en forteckning péa cirka tva tusen firmanamn och fabrikantemblem fordelade pa 725
orter i hela Sverige'®. De storsta tillverkarna inom cykelbranschen efter 1914 kan i stillet

. . 165
snarast rubriceras som “efterslapare”.

Tabell 3.4.1 Nyetableringar 1915 - 1919

Startdr Namn Ort Ovrig information Ovr. inf. Ant dr | Region
1915 Funder, Ola Malmé Tillv. mc 5 0s
1916 Svenska Stélbolaget Goteborg C. Flach o E. Wallin Tillv. velo | 37 0S
”? Lindelof, J. & C. Lund Kirurgiskt sliperi Tillv. velo | 38 0S
” Dahlberg & Nilsson Angelholm Mek. vksr Tillv. velo | 4 0S
” Svenska vel.fabrikenAB | Stockholm P. A. Persson, likv-22 50? 0s
1917 Alsterbro mek. vkst. Alsterbro Tillv. fotogenmot. Tillv. velo | 10 0S
”? Givle velocipedfabrik Givle E. Pettersson 43 MS*
”? Ekstroms, A. AB Hallsberg Velocipedfabrik 457 MS
”? Nilsson, N. H. Hammenhog Mek. vkst Tillv. velo 3 0S
”? King, Ind.kompaniet Helsingborg Ernst Palsson, Erik Jons. Tillv. velo | 69 0S
”? Industrimagasinet Stromsnasbruk 1 0S
”? Knisslingeverken Vands Joel Ekelund, likv-21 Tillv. velo 5 0S
1918 Anderssons, C. A. Sala f.d. Edv. Tour 3 MS*
1919 Danielsson, G. Frodinge Velocipedfabrik 8 0S
” Ohlson, Gust. Skovde 3 0s
Foretag | MS 3 st. =20 % Overlevnadsir
15 st. (BL 2 st.* =13 %¥) MS 91:3 =30,5
OS 12 st. =80 % BL 46:2 =23
0S233:12=19,5
Stiider | MS 2 st. =22%'° Landsbygd MS 1 st.=6,5%, Hallsberg
9 st. (BL Ist.* =11 %%*) 6 st. =40% BL Inget*
=60% | OS7st.=78% 0S55t.=33,5%
Alsterbro, Hammenhog,
Stromsnésbruk, Vanas,
Frodinge

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

Tendensen for en 0kande foretagsetablering 1 6vriga Sverige gentemot Mellansverige haller i

sig med 80 % mot 20 %. Etablering i stader i forhdllande till en sadan pa landsbygden foljer

ocksa samma monster som tidigare med en allt storre lokalisering till landsbygden. Siffrorna

ar 60 % for stdderna och 40 % for landsbygden. Foretagsetableringen i Mellansverige och
Bergslagen dr det svart att dra nagra slutsatser om. Hér behdvs ett ldngre perspektiv under

nedgéngsfasen.
Antalet genomsnittliga 6verlevnadsar for foretag i Mellansverige 14g pa 30,5 ar, for
Bergslagen pé 23 4r* medan 6verlevnaden for 6vriga Sverige kom att ligga pé 19,5 ér. Detta

tyder pa att konkurrenstrycket under méttnadsfasen var storre 1 vriga Sverige én i de andra

regionerna.

1% Ekstrom (2001), s. 172-186. I Halland, till exempel, har man funnit 66 firmanamn och 100 fabrikantemblem

fordelade pé 21 orter. Fernstrom, B (1994) s. 60-63. Pd tva hjul. Varbergs Museums arsbok 1994.
195 Gratzer (1998), s. 90.
1% Procenttalen i rutan riknas pa antalet stider, 8 stycken.
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Tabell 3.4.2 Nyetableringar 1920 - 1924

Startdr Namn Ort Ovrig information Ovr. inf. Ant dr | Region
1920 Olsson, J. L. Vallsta/Bolnis 2 MS*
1923 Liljeberg, Carl Trelleborg T-s v.fab, kopt-89,danskt 66 0S
1924 Bondeson, Oscar Malmo Tillv. velo 6 0s
”? Eriksson o Persson Malung 2 MS
Foretag | MS 2 st. =50 % Overlevnadsir
4 st. (BL 1 st.* =25 %%*) MS 4:2=2
OS 2st. =50 % (BL 2:1 =2%)
0S 72:2=36
Stider | MS Inget Landsbygd MS 2 st. =50 % Vallsta,
2 st. (BL Inget*) 2 st. =50 % (BL 1st. = 16,5 %*) Malung*
=50% | OS2 st.50 % OS Inget
Kalla: Egen databas. Beteckningen MS* = det administrativa Bergslagen.
Tabell 3.4.3 Nyetableringar 1925-1929
Startdr Namn Ort Ovrig information Ovr. inf. Ant dr | Region
1925 Oberg & Ostman Ornskéldsvik 3 0S
1926 L-y vel- o f.nickl.fabr. | Ljungby Sjoberg & Levin 30 0S
” Heimburg, Oscar Malmé Tillv. velo 4 0S
1927 Anderssons, Broderna | Goteborg Rep.vkst, fornicklanstalt 10 0S
1928 Velocipedvkst Stromsndsbruk Tillv. velo 26 0S
” Engelbrekt Orebro 27 MS
1929 Aneby maskinaff. Aneby Tillv. velocipedpedaler 0. pumpar 25 0S
” Bjorna industrier Bjorna Fru E V. Norberg 2 0S
Foretag Overlevnadsir
8 st. MS1st.=12% MS 27:1 =27
(BL Inget*) (BL Inget*)
OS 7 st. = 88 % 0S 100: 7= 14
Stiider | MS I st. =20 %'%’ Landsbygd MS Inget
Sst. 3st.=38% (BL Inget*)
=62% | OS4st.=80% 0S3st.=37,5%

Bjorna

Stromsndsbruk, Aneby,

Kalla: Egen databas.

Tabell 3.4.4 En sammanslagning av de bada perioderna 1920-1929 ovan

Foretag Overlevnadsar
12 st. MS3st.=25% MS 30:3=10
(BL 1 st.* =8 %*) (BL 1:1=1%)
0S9st.=75% 0S172:9=19
Stader MS 1st.=14 % Landsbygd MS2st.=17 %
7 st. (BL 1 st.* =14 %%*) 5st.=42% | (BL Inget*)
=58 % OS 6 st. =86 % OS 3 st. =25 %

17 Procenttalen i rutan riknas pa antalet stider, 7 stycken.
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Tabell 3.4.5 Nyetableringar 1930-1934

Startir | Namn Ort Ovrig information Ovr. inf. Ant dr | Region
1930 Maskinfab. Mercal Malmo Tillv. velo 3 0S
1931 Cykelind. AB Malmd 21 0S
1932 Hedlund Bernhard Hedemora Bragecykl. 40 MS*
” Industricentrum Malmo Tillv,.velo 2 o
1934 Berlin & Co, AB M. Virnamo Kopt av Nymans -56 Apollo 22 0S
Foretag Overlevnasir
5 st. MS 1st.=20% MS 40
(BL 1 st.* =20 %*) (BL40%)
0S 4 st. =80 % 0S48:4=12
Stider | MS 1st.=20% Landsbygd
5 st. (BL 1 st.* =20 %*) Inget
100% 0S 4 st. = 80 %
Kalla: Egen databas. Beteckningen MS* = det administrativa Bergslagen.
Tabell 3.4.6 Nyetableringar 1935-1939
Startir | Namn Ort Ovrig information Ovr. inf. Ant dr | Region
1935 Kjerrstroms AB Stockholm Likv. 1938 Transportcyk | 4 0S
1937 Falkenb-s sadelfabrik | Falkenberg Tillv cyk.sadl.-delar 13 0S
1938 Torngren, Elias Kristdala Tillv kedjesk. styren 0. cyk.stod 14 0S
” Tobo Bruk Tobo Radio- o skidfabrik cykelkérror 29 MS
” Idrottsmagasinet AB Karlstad 11 MS
” Origo Smaélandsten 11 0S
1939 Marcussons, Sven Angelholm Transportvagnsfabrik 1 0S
Foretag Overlevnadsir
7 st. MS 2 st. =28 % MS 40:2 =20
(BL Inget*)
0S5st.=72% 0S43:5=8,5
Stider | MS 1st.=25%'" Landsbygd MS 1 st. = 14,5 %, Tobo
4 st. 0S3st.=75% 3st. =43 % OS 2 st. = 28,5 %, Krist-
=57% dala, Smalandsstenar

Kalla: Egen databas.

Tabell 3.4.7 En sammanslagning av de bada perioderna 1930-1939 ovan

Foretag MS 3st. =25 % Overlevnadsar
12 st. (BL Ist* = 8 %*) MS 110:3 = 36,5
OS 9 st. =75 % (BL 702 = 35%)
0S91:9=10
Stiader MS 2 st. =22 % Landsbygd MS 1st.=8,5%
9 st. (BL1st*=11%% |3st.=25% | (BL Inget*)
=75% 0OS 7st. =78 % 0S2st.=17%

For att kunna fa en 6verblick over siffrorna i nedgangsfasen och for att kunna gora jam-
forelser med uppgifterna i innovations-, expansions- och mittnadsfaserna, behdvs en
sammanstillning 6ver perioderna fran 1915-1939.

1% procenttalen i rutan riknas pa antalet stider, 4 stycken.
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Tabell 3.4.8 Antalet foretag i % for de olika perioderna samt for hela perioden

Antal foretag | 1915- 1920- 1925- 1930- 1935- Hela per.
1% 1919 1924 1929 1934 1939 1915-39
MS 20 % 50 % 12 % 20 % 28 % 23 %
BL (13 %*) | (25 %*) | (Inget*) | (20%*) | (Inget*) | 10%
0S 80% 50 % 88 % 80 % 72 % 77 %

Jamfor man siffrorna i tabell 3.4.8 med siffrorna i tabell 3.3.6 pd sidan 41 ser man den
Mellansvenska regionens minskande betydelse betriffande foretagsetableringen inom
cykelrelaterad verksamhet fran 1883 till 1939. Ovriga Sverige har diirmed haft en
motsvarande uppgéng. Siffrorna for Bergslagen ar mycket hoppande pa grund av det lilla
antalet foretag och det gér inte att hitta ndgot monster. Procenttalen for perioderna 1910-1914
och 1935-1939 liknar varandra i allra hogsta grad for de tre regionerna. Observera den
mellansvenska regionens forsiktiga uppgang under 1930-talet.

Tabell 3.4.9 Antal foretag som etablerats i stiider respektive pa landsbygden

Antal foretag | 1915- 1920- 1925- 1930- 1935- Hela perioden | Landsbygd

i stdder i % 1919 1924 1929 1934 1939 1915-1939 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*)

0S 78 % 50 % 80 % 80 % 75 % 80 % 26 %
Landsbygd 40 % 50 % 38 % Inget 43 % 36 %

Siffrorna pekar pé att den nedatgidende trenden for en lokalisering i stiderna fortsétter fram
till1925. Hérifran syns sedan aterigen en 6kning i varierande grad. Den uppatgaende trenden
for en etablering pa landsbygden bryts sédlunda pd ett motsvarande sétt till en nedatgaende
1925-1929. Perioden 1935-1939 skedde det dock en ganska kraftig uppgang for etableringar
pa landsbygden. Samma forhallande kan man finna for Mellansveriges del. De neddtgaende
siffrorna bryts till en uppatgaende utveckling.

Den totala dominansen for en etablering i stider under perioden 1883/84-1894 hade
gradvis sjunkit till 57 % 1935-1939, vilket tyder pd att nérheten till marknaden inte lingre
hade en avgorande betydelse. Landsbygdens motsvarande betydelse for en lokalisering 6kade
frén inte en enda 1883/84 till 42 % 1929. En bidragande orsak till denna utveckling skulle
kunna vara de forbattrade transportmdjligheterna.

Tabell 3.4.10 Cykelforetagens éverlevnad riiknat i antal genomsnittliga ar.

Overlevnad | 1915- 1920- | 1925- 1930- | 1935- Hela perioden | Landsbygd
raknat i ar 1919 1924 | 1929 1934 | 1939 1915-1939 Hela perioden
MS 30,5 2 27 40 20 23 19

BL (23%) (2*) | (Inget*) | (40%) | (Inget*) | (23,5%) (15%)

0s 19,5 36 |14 12 |85 15 10,5

Haér pekar siffrorna pé ett skifte betrdffande 6verlevnaden i regionerna. Fran 1895 fram till
och med 1909 hade foretagen i dvriga Sverige en langre 6verlevnad én foretagen i
Mellansverige. Frdn och med 1915 fick foretagen i Mellansverige en ldngre dverlevnad,
forutom perioden 1920-1924. For foretagen 1 Bergslagen gar det inte att hitta nigot monster.

Betriffande 6verlevnaden kan man finna att den generellt sett legat ldgre hos foretagen 1
ovriga Sverige dn 1 Mellansverige, forutom de allra forsta dren 1883/84-1894. Kan mgjligen
de historiska traditionerna i Mellansverige med kompetens och nétverk ha bidragit till en
langre 6verlevnad?
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Tabell 3.4.11 Tillviixttakten av cykelrelaterade foretag 1883/84 - 1939

Artal 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

Kélla: Egen databas.
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Tabell 3.4.12 Tillvixttakt och etableringsort betriffande cykelrelaterade foretag
1867/68-1939

Storstad Antal MS, stad Antal | MS, landsbygd Antal | OS, stad Antal | OS,landsb. Ant
foretag | BL* stad foret. | BL* landsbygd | foret. foret
Stockholm 9 Uppsala 7 Bergsjo Kristianstad 3 Huseby Bruk 1
Malmo 8 Arboga 1 Gnarp 1 Sollefted 3 Sandhem 1
Helsingborg 3 Arvika 1 Folkdrna* 1 Mj6lby 2
Goteborg 2 Hudiksvall 1 Trono* | Eslov 2
Saffle 1 Linkdping 2
Gévle* 6 Halmstad 1
Sala* 3 Huskvarna 1
Bollnés* 1 Kalmar 1
Falun* 1 Landskrona 1
Hedemora* | 1 Lidkdping 1
Lindesberg® | 1 Solvesborg 1
Mora* 1 Torshilla 1
1863-1904 22 25 4 19 2
72 st. 30,5% 5% 5.5% 26 % 3%
Norrkdping 8 Uppsala 5 Bergsjo 1 Trelleborg 3 Béckefors 1
Helsingborg 7 Orebro 4 Limedsforsen 1 Angelholm 3 Emmaboda 1
Stockholm 4 Arvika 1 Alfta* 1 Ljungby 2 Horby 1
Malmo 3 Eskilstuna* | 2 Edsbyn* 1 Motala 2 Klippan 1
Goteborg 1 Filipstad* 1 Torsaker* 1 Skovde 2 Rydbo 1
Sala* 1 Vansbro* 1 Boras 1 Skeppshult 1
Enkdping 1 Tollarp 1
Hudiksvall 1
Jonkdping 1
Kristianstad 1
Lund 1
Mjélby 1
Nyndshamn 1
Solvesborg 1
Valdemarsvik | 1
Valrberg 1
Vimmerby 1
1905 -1914 23 14 6 24 1
74 st. 31% 19% 8% 32% 10%
Malmo 6 Karlstad 1 Hallsberg 1 Angelholm 2 Stromsndsbruk | 2
Goteborg 2 Orebro 1 Malung 1 Falkenberg 1 Alsterbro 1
Stockholm 2 Gavle* 1 Tobo 1 Ljungby 1 Aneby 1
Helsingborg 1 Hedemora* | 1 Vallsta/Bollnds* | 1 Lund 1 Bjorna 1
Sala* 1 Skovde 1 Frodinge 1
Trelleborg 1 Hammenhog 1
Virnamo 1 Kristdala 1
Ornskoldsvik | 1 Smélandstenar | 1
Vands 1
1915-1939 11 5 4 9 10
39 st. 28% 13% 10% 23% 26%
Totalsumma 56 44 14 54 19
for 30% 24% 8% 28% 10%

per. 1867-1939

185 foretag'®

Kalla: Egen databas.

1 De tre tidigaste etableringarna i Stockholm, Mora och Huseby 4r medriknade. 182+3 = 185
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O Ovriga Sverige
[0 Mellansverige
v Bergslagen

@ Kiruna

Karta 3. Killa: Egen databas. Etableringar inom cykelindustrin 1915-1939.
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3.5 Sammanfattning

I det resonemang som jag har fort i avsnitt 3 kan enligt min mening cykeln riknas som en
innovation, enligt Schumpeters synsitt, nar den métte en storre publik runt 1818, Jag har
definierat vagnmakare J. W. Ostberg som en innovator som introducerade och lanserade
cykeln i Sverige f6r allménheten efter 1867. Men enligt Schumpeters definition av en
entreprenér, kan han i detta sammanhang ocksé definieras som en sédan. Till skaran av
”kreativa imitatdrer” har jag fort Joseph Stephens pa Huseby Bruk och foretagsledaren
Andreas Nilsson och de sex smederna pa Mora Mekaniska Symaskinsfabrik.

Stickmaskinsagenten Per From som startade Sveriges forsta cykeltillverkning 1 storre skala
har jag ocksa ansett vara en entreprendr enligt Schumpeters definition av entreprendrskap. Per
From har jag dven benamnt som “tidig imitatdr” och entreprendr av sikerhetscyklarna.

Frén forsta borjan var yrkeskunniga smeder en forutsattning. Tekniskt kunnande och
utbildning kom sedan att fa en allt storre betydelse. Forutom de méanga fabriker som startades
av intresserade tillverkare kGpte manga velocipedreparatorer 16sa delar och monterade dem
till cyklar. Ju storre tillverkningsfabrikerna blev, desto mer forsvann hantverket och man gick
over till mer rationella tillverkningsmetoder. Méanga av “levebrodsmontorerna™
konkurrerades diarmed ut. Nagon en enda gemensam bakgrund som skulle kunna pévisas som
”kuvosforetag” gick inte att finna.

Siffrorna visar att spridningens innovationsforlopp gick mycket snabbt. Cykelns
spridningsforlopp visar pa stora likheter med automatbranschens. Se figurerna 2 och 3 nedan.
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Figur 3. Etablering av automatbolag. Figur 4. Etablering av foretag inom cykelrelaterad tillverkning.

Killa: Gratzer (1998), s. 90. Killa: Egen databas.
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Fran 1896 till 1914 startades 143 stycken foretag med cykelrelaterad verksamhet. Detta utgor
79 % av alla nyetablerade foretag inom branschen fram till forsta vérldskrigets utbrott, och
bekriftar att perioden var en expansionsfas med ménga imitatorer. Branschen 1ag pa topp
1913 med 76 verksamma foretag. Vad som hade hint ndringen, om inte forsta varldskriget
hade brutit ut, kan man bara spekulera om. Perioden mellan de bdda virldskrigen kan ses som
mittnadsfasen och borjan pa nedgangsfasen. Artalen for flest avslutade foretag var aren 1903-
1904, 1909, 1914 och 1921. De 45 foretagen motsvarar 25 % av alla avslutade foretag inom
branschen.

Jag har visat pa hur spridningsforloppet for cykeln har sett ut, och i olika tabeller redovisat
namnen pa de cykeltillverkare som framf6r allt har Sveriges Handelskalender som kélla. De
tre allra tidigaste tillverkarna pa 1860-talet fordelade sig sdlunda: en i storstad i regionen
ovriga Sverige (Stockholm), en pa landsbygden i 6vriga Sverige och en i det administrativa
Bergslagen.'”

Etableringarna som kom 1884-1894 visade pa en total etablering i stider, jimnt fordelade
pa Stockholm i regionen 6vriga Sverige och Uppsala i mellansvenska industridistriktet.
Ovriga Sverige fick sedan en allt mer dominerande stillning dver Mellansverige fram till ar
1939. Den mellansvenska regionens betydelse fran periodens borjan sjonk salunda gradvis
fram till 1939, da en svagt uppatgéende trend syntes for Mellansveriges del.

Fran stddernas hundraprocentiga dominans i periodens borjan uppvisade landsbygden en
allt storre attraktion for en etablering, formodligen beroende pa den 6kande elektrifieringen
och de forbéttrade transportmdjligheterna. Nérheten till marknaden var inte ldngre det
viktigaste. De storre stidernas dragningskraft minskade hela tiden. Over hela perioden
1867/68—1939 uppvisade Malmo storst aktivitet med 17 etableringar, medan Stockholm
kunde pévisa 14 stycken. Sedan foljde Helsingborg med 11, Norrképing med 8 och slutligen
Goteborg med 5 etableringar.

I Mellansverige var det fyra stdder som hade fler &n enbart en etablering. Det var Uppsala
med 12, Givle* med 7 och Orebro och Sala* med 4 stycken etableringar var. Av dessa ligger
Gévle och Sala inom det gamla administrativa Bergslagens grianser. Stdderna 1 6vriga Sverige
hade stdrst betydelse under perioden 1905-1914. I denna kategori var Angelholm den stad
som 1939 hade hatft flest etableringar, 5 stycken.

Vid den sista periodens slut var det landsbygden i 6vriga Sverige som hade haft storst
dragningskraft for en etablering. Av karta 3 pé sidan 50 kan man utlésa att foretagen
lokaliserats till de traditionella industriomradena i Mellansverige och det administrativa
Bergslagen, och att sédra Sverige haft storst mdjligheter for en etablering. Ménga foretagare i
Skéne och Sméland provade pa cykelrelaterad verksamhet.

Min kategorisering av vad som ska réknas till landsbygd eller mindre stad &r satt efter
nutida forhéllanden. En annan vinkling hade kunnat vara, att undersoka vilka etableringsorter
som varit stationssamhéllen. D& hade kanske resultatet pekat pa att cykelindustrin hade varit
en del av Sveriges urbanisering.'”

Sa hir langt har jag provat att historiskt rekonstruera cykelbranschens spridningsforlopp under
expansions-, méttnads- och nedgéngsfasen. Jag har forsokt att identifiera entreprenorer enligt
Schumpeters definition. Jag har dven forsokt att klargdra vilken roll de tidigaste foretagarna
hade. Om de var innovatorer, ’kreativa imitatorer”, tidiga imitatérer” eller en majoritet” av
imitatorer, allt enligt Gratzers terminologi.'’* Jag har ocksa fort ett resonemang om

geografiska kluster.

170 Sikerligen 4r det ménga som har provat pa egna hemmabyggen. Hallandsposten 12/5 1869 har en notis om
snickeriarbetaren J. Andersson som visar upp en tvéhjulig velociped.

"' 1dé: Gillis Albinsson, Halmstad.

172 Gratzer (1998), s. 233.
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4. Foretags dodlighet

Foretagsnedldggningar brukar antingen ses som individbetingade eller som milj6- och
situationsbetingade.

Nationalekonomer har ofta anvént sig av forklaringen att det kapitalistiska systemet i sig
leder till allt storre enheter. Mindre foretag far det da svart och detta skulle leda till en
overdodlighet pd grund av ringa storlek. En annan forklaring till foretagsnedliaggelse skulle
kunna hérledas till okunskap och oskicklighet hos foretagsledaren om hur man leder ett
foretag. En tredje forklaringsgrund till foretagsdod skulle kunna vara det som kallas liability
of newness, det vill sdga att nya foretag generellt sett skulle ha det svarare att 6verleva. Detta i
sin tur skulle bero pa att dessa foretag dnnu inte hunnit bygga upp ett fortroende och fatt
legitimitet gentemot en kundkrets. Enligt detta synsdtt kommer sedan konkurrensen att 6ka
bland éldre foretag, som fatt 6kad legitimitet pa samma marknad. Ett fjarde synsétt skulle ga
ut pé att etablerings- och nedlaggningsmingden systematiskt samverkar med
konjunkturerna.'”

4.1 ”Spadbarnsdodlighet”

Vilka ”dodsorsaker” kunde da de 58 foretaga som avslutade sin verksamhet mellan 1895 och
1914 ha haft? Tyvirr, ligger det utanfor denna studies mojligheter att undersoka detta mera
noggrant. Materialet dr dessutom ockséd behéftat med osdkerhet betraffande de exakta értalen.
For perioden 1895-1904 finns i alla fall ndgra uppgifter om atta foretagen som kan ge en
antydan om olika orsaker. Tva foretag 6verlevde inte ettdrsidldern. I ett fall rorde det sig om
atergdng till en tidigare verksamhet. Tva foretag blev fem &r gamla. I det ena fallet rérde det
sig om ett dodsfall och i det andra dtergang till annan verksamhet. Ett foretag blev sex ar och
tva blev sju ar. Alla tre foretagarna gick over till annan verksamhet. Ett foretag som blev nio
ar gammalt avslutades genom likvidation.

Genom att jamfora dodlighetsrisken 1 automatbolagen med tre kohorter (1899,1909, och
1921) bildade av samtliga nybildade aktiebolag i Stockholm respektive ar, visade Gratzer i sin
studie att samtliga kohorter hade en 6kad dodlighetsrisk fore ett ars alder. Under de tre forsta
aren av sitt liv utsattes foretagen for en mycket hog dodsrisk. Hade de vil passerat
femarsgrinsen var de storsta riskerna forbi.'’* Gratzer pavisade dven att dodlighetsrisken var
storre for smé foretag dn for stora fram till sex ars alder. Direfter blev skillnaden minimal.'”
Gratzer fann dock en kraftigare avveckling under simre konjunkturer.'’® Sa langt det &r
mdjligt, vill jag hér forsdka gora en jimforelse mellan cykelindustribranschen och siffrorna
som Gratzer presenterat, for att eventuellt finna likheter och skillnader.

Utifran siffrorna i tabellerna om nyetableringar 1895-1939 har jag gjort diagram och
berdkningar, som visar dverlevnaden fram till och med tio ars dlder. Med dem som underlag
har jag fétt fram de data som foljer nedan.

'3 Gratzer (1998), s. 197-199.

174 Ibidem, s, 233. En kohort &r ett antal foretag som har samma startar, och som man sedan foljer.
' Ibidem, s. 234.

7% Ibidem, s. 231.

53



Tabell 4.1.1 Dodsrisk/6verlevnadsforméaga for foretag inom cykelbranschen

Overlevnad lar | 24r | 34ar |44r | Séar | 64ar | 7ar | 8ar | 94ar | 10 &r | Foretags- Ovrig
dod fore livs-
fore Sar | 7ar langd

1895-1899 2 1 1 5 3 2 2 3 25% 35,5% | 48ar

1900-1904 2 2 4 2 3 2 6 2 2 32% 47 % 18 ér

1905-1909 4 5 3 1 6 1 1 2 32% 46 % 28 &r

1910-1914 1 1 4 3 3 4 1 2 1 3 25% 50 % 24 &r

1915-1939" 3 3 5 4 2 1 1 38 % 43 % 28 ar

Antal foretag 12 12 17 15 17 17 10 |6 5 10 30 % 44 % 29 é&r

hela perioden

Kalla: Egen databas.

Ddodsrisken under de olika perioderna kulminerade vid respektive fyra, sju och fem ars alder
for de tre forsta perioderna. Den fjérde perioden har tva toppar vid tre samt sex ar, medan den
sista periodens topp ligger vid tre ar. Foretagen som tillkom under perioderna 1895-1899 och
1910-1914 foddes under hogkonjunkturer, vilket kan ligga bakom de lagre dodsriskerna under
foretagens tva till tre forsta ar. Foretagen som etablerades 1895-1899 uppvisade dessutom den
hogsta genomsnittliga dverlevnaden (48 ar). Den korta recessionen 1901-1902 intraffade
under den andra perioden i ovanstaende tabell, men den hoga dodssiffran vid sju ars alder
avspeglar framfor allt det stora nedlaggningsantalet (11 st.) 1909. Siffrorna under perioden
1905-1099 med den hoga dodligheten under de tre fosta aren ger formodligen en bild av
omvandlingskrisen under denna tid. Siffrorna under perioden 1915-1939 éterigen avspeglar
forsta varldskrigets foljder och den ekonomiska upp- och nedgédngarna under 20- och 30-talen.
Totalt sett uppvisade foretag som etablerade sig under denna period hogst dodlighet fore fem
ars alder (38 %) vid en jadmforelse mellan samtliga perioder. De foretag som etablerades
under perioden 1910-1914 hade sdmst dverlevnad. Hélften av alla foretag som da etablerades
overlevde inte sju ars alder. Har &r det framfor allt den stora nedldggningssiffran 1920- 1921
(10 st.) som avspeglas. En slutsats som kan dras av ovanstidende siffror ar att dodsrisken eller
formagan till Gverlevnad forstirktes av konjunkturella faktorer.

Generellt sett visade Gratzers resultat for automatbranschen som helhet och for
kontrollkohorterna av bolag for dren 1899, 1909 och 1921 att 1 genomsnitt 45 % av foretagen
forsvann fore femarsdldern. Berdkningarna for den cykelrelaterade branschen ligger pé ett
genomsnitt pd 30 % och séledes taligare. Cykelbranschen uppvisade storst dodlighet under de
tredje, fjirde och femte levnadséren. Ocksa cykelbranschen uppvisade dirmed en
overdodlighet under spadbarnséren och understryker ddrmed hypotesen om liability of
newness' "

Genom att rakna ut medianen for samtliga cykelforetags livslangd gar det gora ytterligare
en jimforelse med Gratzers undersdkning.'”

Tabell 4.1.2 En jimforelse av foretags livslingd/foretagsdod

Foretag 25 % Medianen | Medelvirdet | 75 % | Aldsta foretag | Antal
Matt pé automatbolagens livslingd | 3 ar 7 ar 12,3 &r 18 &r | 85éar 121
Matt pa cykelforetagens/cykeltill- 4 ar 7,5 ar 16,7 ar 21 &r | 110 &r 182
verkningens livslingd'*’

Samtliga bolag som bildades i 2 ar 6 ar 20 &r 30ar | 91ar 656
Stockholm 1899, 1909 och 1921

Kalla: Egen databas.

177 Observera att periodens lingd inte 4r densamma som de &vriga, vilket gor jamforelsen nagot skev.

178 Gratzer (1998), s. 198, 228.

' Ibidem, s. 185-187. Medianen innebir 50 % av alla foretag.

1% Jimforelsen haltar, da alla foretag inom cykeltillverkningen inte ér bolag. 25 % = 45,5 foretag, 50 % =91
foretag och 75 % = 136,5 foretag.
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I och med att medianvérdet &r lagre 4n medelvirdet innebér det att antalet foretag med lag
livsldngd var avsevért storre dn antalet foretag med hog livslangd. Sa var fallet {for alla tre
jamforelsegrupperna. I Gratzers undersokning var samtliga foretag bolag med mer exakta
datum och éartal for foretagsfodelse och foretagsdod, dn vad som gétt att fa fram for
cykelbranschens foretag. Anda bér man kunna dra slutsatsen att cykelbranschens foretag var
nagot robustare dn bade automatbranschens och kohorternas bolag, betriaffande 6verlevnad
och livsldangd for upp till hilften av alla foretag. For 25 % av samtliga bolag i kohorterna
1899, 1909 och 1921 blev Gverlevnaden 2 ar, for automatbolagen 3 ar och for
cykeltillverkningsbranschen 4 ar. For hilften av bolagen i kohorterna blev 6verlevnaden 6 ar,
for automatbolagens blev den 7 &r och for cykeltillverkarna 7,5 ar. Dérefter blir det en
fordndring i skeendet. Det visade sig att kohorternas bolag hade en langre livslingd
betriaffande medelvardet, som lag pa 20 &r. Automatbranschen hade ett medelvarde for
overlevnaden pa 12 ar och cykelbranschens foretag uppnddde16,5 ar. Detta visade sig &nnu
tydligare vid 75 % av alla foretagens 6verlevnad. Kohorternas bolag hade dér en 6verlevnad
pa 30 &r, medan automatbranschens lag pa 18 ar och cykeltillverkarnas pa 21,5 ar.

Kohorternas bolag gér emellertid ingen étskillnad pa bolagens branschtillhorighet. Vid en
eventuell likvidation eller konkurs inom automatbranschen var det under hela branschens
livsperiod svart att avyttra de mycket branschspecifika anliggningstillgingarna.'®' Man hade
ingen mojlighet att anpassa sig till annan verksamhet. Inom atminstone den tidiga
cykelindustrin fanns det flera retrattvagar. Da cykeltillverkningen var s& sdsongsberoende
hade de flesta foretag dven annan tillverkning av allt frin slattermaskiner, kassaapparater,
decimalvégar till selsmiden och hastskrapor.

Slutsatser som man eventuellt kan dra av dessa siffror dr att cykelrelaterad tillverkning
hade en nagot béttre 6verlevnad i sin barndom, ungdom och medelélder dn de bada andra
jamforelseobjekten. Detta kunde kanske bero pé cykelns stora popularitet och anvandbarhet.
Det kunde ocksa tidnkas bero pa myndigheternas importrestriktioner eller en kombination av
badadera. Att det senare under cykelindustrins branschlivscykel blev hardare livsvillkor med
lagre overlevnad én for kohorternas bolag, kan kanske forklaras av att konkurrensen dkade for
foretag med hog trovirdighet/legitimitet som konkurrerade pa samma marknad. '** Dock ér
det inom cykelindustrin som man hittar ett foretag med lingst 6verlevnad pa 110 &r.'*

4.2.1 Foretagsdod beroende pa foretagsstorlek

Gratzer gjorde dven en undersokning pa aktiekapitalets storlek vid automatbolagens
startpunkt for att se om det gick att fa fram ett samband mellan foretagsdod och storlek pé
aktiekapitalet. Avsikten var att kartligga om mindre foretag hade en storre 6verdodlighet pa
grund av sin ringa storlek 4n stérre foretag, liability of smallness.'™* Det finns olika siitt att
mata om ett foretag kan rdknas som stort, medelstort eller litet. Ofta anvénder man sig av
kriteriet "antal anstillda”. Gratzer har anvint sig av foretagens aktiekapital som kriterium.
Han begagnade sig av intervallen: minst 100.000 kronor, mellan 99.999 och 25.000 samt
mindre &n 24.999 kronor. Han fann att den minsta storleksklassen i alla tre kohorterna hade
den lagsta medellivsldngden och att den storsta storleksklassen hade den hogsta
medellivslingden.'™ Min tanke var att géra en liknande undersokning av bolag, men det har
visat sig vara svart. Dock kan jag med hjilp av uppgifterna i Sveriges Handelskalender

'8 Gratzer (1998), s. 207-208.
"2 Tbidem, s. 199.

18 Cykelforetaget Rex.

18 Gratzer (1998), s. 190.

'3 Ibidem, s. 190.
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konstatera att ju dldre ett foretag blev inom branschen, desto troligare var det att det
bolagiserades. I foljande tabell har jag inte gjort ndgon jamforelse dver tid.

Tabell 4.2.1 Medellivsliingd for foretag utifran aktiekapital inom cykelrelaterade foretag

Aktiekapital Inte bolag <25.000 25.000 - 99.999 >100.000
Antal foretag 125 (68,5 %) 8 (4,5 %) 24 (13 %) 25 (14 %)
Overlevnadsar; medelvarde | 10,5 ar 16 ar 29 ar 34 ar

Kalla: Egen databas.

Denna 6versikt bekriftar teorin om liability of smallness att det fanns en hogre dodlighet
bland mindre féretag dn bland storre. Overlevnaden steg ju hdgre aktiekapital bolaget hade:
16 ar for bolag inom den lagsta kategorin, 29 ar for mellankategorin och 34 ar for kategorin
med storst aktiekapital. Hogst dodlighet fanns det bland det foretag som inte alls hade bildat
bolag. Dér var 6verlevnaden i medeltal endast 10,5 ar.

4.2.2 Foretagsdod/overlevnad pa landsbygd, i mindre stéider och i storstider
Visserligen har jag anvint mig av detta synsétt tidigare i arbetet, men jag menar att det kan
finnas orsak att undersoka overlevnaden stad/landsbygd pé ytterligare ett sitt. Inte heller i

denna tabell har jag tagit ndgon hinsyn till skeendet over tid.

Tabell 4.2.2 Overlevnad for foretag pa landsbygd jaimfort med mindre stider och
storstider

Overlevnad Landsbygd | Mindre stider | Storstider
Antal foretag 36 (19,5 %) | 99 (53,5 %) 50 (27 %)
Overlevnadsar; medelvirde 17 ar 15 ar 18 &r

Kalla: Egen databas.

Hiér kan skillnaderna i 6verlevnad ligga inom felmarginalerna. Det var ndgot svarare att
overleva 1 mindre stidder En forsiktig slutsats skulle kunna vara att konkurrensen var mest
kénnbar i mindre stdder.

4.3 Sammanfattning

Denna longitudinella studie 6ver cykelrelaterad industri visar att branschen foljer hypoteserna
om liability of newness och liability of smallness. Det forstndmnda begreppet innebér att
branschen hade en 6verdddlighet for nyetablerade foretag fore sex ars alder. Cykelrelaterad
tillverkning visade sig ha en ndgot robustare barndom, ungdom och medelalder med en négot
langre overlevnad, jamfort med automatbranschens restaurangforetag och dven jamfort med
kohortforetagen. Ett storre antal var foretag med lag livslingd 4n foretag med hog livsldngd,
vilket skulle kunna tyda pa att cykeln hade stor popularitet och att optimism radde inom
branschen. Man kan ocksa dra slutsatsen att dodsrisken/6verlevnadsformégan forstirktes av
konjunkturerna.

Om man anvénder sig av kriteriet “att méta ett foretags storlek utifran aktiekapitalet” visar
en mycket summarisk sammanriakning pa en 6kad dodlighet f6r cykelforetag som hade ett
aktiekapital pa mindre @n 25.000 kronor. Det foretag som hade ett aktiekapital pa over
100.000 kronor visade pa en drygt dubbel sé lang 6verlevnad som foretag med 25.000 i
aktiekapital. Siffrorna anger 34 ar mot 16 &r. Storst dodlighet fanns bland foretag som inte alls
hade bildat bolag. En jamforelse mellan undersokningens material betrdffande ett foretags
overlevnad pa landsbygd jamfort med overlevnad i storstad eller mindre stad, tyder pa en
nagot kortare dverlevnad 1 mindre stéder.
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5 Referenscykel for historiska forlopp

Ett syfte med min studie har hela tiden varit att se hur cykelindustribranschen har passat in i
ett det strukturschema, som Lennart Schon arbetat fram och som vilar pé ett schumpeterianskt
synsétt. Hir anvinder jag mig av Schons tidigare redovisade diagram pa strukturcykler (s.10)
for att sétta in cykelbranschen i ett logiskt sammanhang och for att kunna analysera ett
historiskt forlopp.'*

Det nya utvecklingsblock som inleddes 1890/95 grundades pa och dominerades av de
sviarmar av teknologiska innovationer som var baserade pa elkraft och transporter, forst
jarnvagen och sedan bilismen. Cykeln kan, enligt mitt tidigare resonemang riknas till detta
segment. I denna langa vags inledande omvandlingsfas hade den framvédxande
verkstadsindustrin goda marknadsmdjligheter, eftersom den traditionella jirnhanteringen
samtidigt genomgick en strukturrationalisering. Mycket som var foréldrat i teknologin ersattes
med nya tillverkningsmetoder. Fordndringen frigjorde resurser, vilket kom att gynna
tillvixten av den nya industriella gren som verkstadsindustrin utgjorde. Verkstadsindustrin
anses ha varit mindre koncentrerad &n andra branscher, just darfor att den lokaliserades till
stider sdsom Eskilstuna, Visteras, Orebro, Norrkdping, Malmd, Stockholm och Gt')teborg.187
Detta har bekréftats av resultaten betrdffande cykelindustrin i min undersékning i tidigare
avsnitt.

Det industriella genombrottet som inleddes under slutet av 1800-talet byggde fran borjan
pa en konsumtionsindustri. Den lade i sin tur grunden till framvéxten av en industri for
tillverkning av produktionsmedel.'® Tillverkningen av cyklar passade in i detta skeende. Frén
och med 1890-talet och cirka sextio ar framat i tiden kom den svenska tillvixten att befinna
sig i titen for den internationella utvecklingen.'™ Cykelindustrin kom att i fordelar av detta,
vilket siffrorna i undersdkningens tidigare avsnitt bekréftar.

5.1 Byggcykel med strukturkris 1890/95 och omvandling 1905/10

Om man bortser fran de allra tidigaste etableringarna pa 1860-talet kan man finna, att Per
From, Johan Rabén, bréderna Adolf och Janne Nyman, Anton Wiklund och broderna Birger
och Fredrik Ljungstrém i1 Palmcrantz mekaniska verkstad, lag precis i framkanten pé det nya
utvecklingsblocket med fornyelse och langsiktiga investeringar. Cykeln som innovation hade
blivit accepterad av de flesta, behovet av cykeln som transportmedel var stort, samtidigt som
védgarna forbéttrades och folk kunde ldgga undan lite pengar pd konsumtionsvaror. Utav alla
nya konsumtionsvaror som spreds, var cykeln den som fick den stérsta uppmérksamheten och
den blev ndgot av en statussymbol. Sékerhetscykeln, som forsetts med bade fotbroms och
gummidick, hade fatt sitt stora genombrott pa 1890-talet, och kring sekelskiftet tillverkades
det cirka 100 000 cyklar i Sverige. Denna tillvixt visas av tillvixtkurvan i figur 4 (s.51).
Cykeln kunde 1 allra hogsta grad berika manniskors liv, vare sig det géllde arbetsmarknad,
néjen, idrott eller politik.'*’

Foljer vi Schons schema 6ver en strukturcykel ser vi att cykelindustrin passar in i schemat
sa till vida att den etablerades samtidigt med det nya utvecklingsblocket. Den var till viss del
regionalt koncentrerad, s som jag har visat 1 avsnitt 3 och vilket d&ven belyses av kartorna.
Sédkerligen fanns det ocksd mdjligheter till en 6kad vinstandel inom branschen, som Schon har
angivit. Att tillverka den nya ”statussymbolen” velocipeden lockade ménga att etablera sig

18 Schén (2000), s. 31.

187 Olsson, F (2007), s. 54
1% Magnusson (2006), s. 348
18 Schén (2000), s. 223.

1% Ibidem, s. 222.
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inom branschen. Manga fOretagare var genuint intresserade och ”bitna” av cyklandet som
sport, andra var nyfikna pa tekniska nyheter 6ver huvud taget och aterigen andra var
formodligen intresserade av att utvidga sin verksamhet och tjina pengar. "' '** Férutom éldre
smaskaliga verkstidder, som hade en blandad tillverkning, etablerades nya industriella och
specialiserade anlidggningar inom branschen.'”* Darphin menade att man fran 1880-talet fram
till borjan av 1900-talet kunde finna tva monster for cykelindustrins uppbyggnad. Det ena
utgick fran hantverksméssiga monteringsverkstidder. Genom att utifran postorderhandel,
detaljhandel och grosshandel antingen importera cykeldelar och/eller kdpa in komponenter
fran svenska verkstader sa billigt som mdjligt kunde en handelsman ’bli” mekaniker. Det
andra utgick ifran finmekaniska verkstider med starka inslag av hantverk.'”* Dessa monster
bekréftas av uppgifterna i de tidigare tabellerna.

De kraftigt nedatgdende siffrorna i antalet etablerade foretag efter 1901 i tabell 3.4.11(s.
48) avspeglar eventuellt den korta recessionen 1901, som i och for sig intrdffade mitt under
en hégkonjunktur.'® Det kan ocksa tyda pa en viss méttnad i branschen. Daremot pavisar
etableringssiffrorna inte alls den konjunkturnedgéng, som intriaffade i slutet av 1907 med en
finansiell kris, och som manifesterades i storstrejken 1909."° Siffrorna pekar i stillet pa en
stadig uppgang fram till forsta virldskriget. Ar 1909 pévisades dessutom den hdgsta
etableringssiffran (15 st.) totalt sett Gver hela branschens livscykel.

Enligt Schons schema borde det komma en omvandlingskris f6ljt en kort rationalisering
och finansiella kriser under aren 1905/10. Eftersom antalet avslutade foretag under dren1901
och 1904 (19 st.) samt ar 1909 (11 st.) var stort, avspeglar siffrorna for perioden formodligen
den oro som fanns inom cykelbranschen under omvandlingskrisen med dess korta
rationalisering.

Som exempel kan vi undersdka Stockholm nirmare. I Stockholm fanns det ar 1900 atta
foretag som sysslade med cykelrelaterad tillverkning. Fem ar senare fanns enligt mina
uppgifter bara ett enda cykeltillverkande foretag kvar, ndmligen AB Anton Wiklund.

Cykelpionjdren Per From hade gatt i konkurs 1903, men det dr svart att avgora hur linge
ett rekonstruerat foretag fortsatte med cykeltillverkningen efter konkursen.'”” Foretaget, som
vid denna tidpunkt var tjugo ar gammalt, hade formodligen inte kapacitet att klara av de
nddvindiga omstéllningarna i produktionen for att kunna mota konkurrenssituationen.

De 6vriga sex mekaniska verkstdderna hade alla slutat med cykelrelaterad verksamhet
1905. Fem utav dessa var aktiebolag. Palmcrantz hade varit ett aktiebolag alltsedan 1876 med
ett aktiekapital pa 400.000 kronor. Schubert hade bildat aktiebolag 1896 med ett aktiekapital
67.000 kronor. Thor hade bildat aktiebolag 1897 med ett aktiekapital pa 8.000 och Rudén &
Norén hade bolagiserats 1898 med ett aktiekapital pa 30.000 — 90.000 kronor. Foretagen
Carlsson & Gothe och Erik Rumstedt hade inte alls bildat aktiebolag.

1 Anton Wiklund hade till exempel varit tavlingscyklist.

192 Axel Peter Nilson som startade Maskinfabriken Rex dgde ett en herrekipering och ett skridderi i Halmstad.
1896 borjade han montera cyklar i brygghuset pa affarens bakgard. Han visade upp Halmstads forsta
tandemcykel for forvanade Halmstadbor 1898. A.P. Nilsson lér ha varit den andre 1 Halmstad som skaffade
bil Halmstad ar 1903 och den forste som skaffade telefon. Redan 1908 kom Rex igdng med mec-tillverkning i
liten skala. Killa: Rothstein, A (1991 b).

'3 Darphin (1995), s. 43.

"* Ibidem, s. 51.

195 Gratzer (1998), s. 224.

19 Schén (2000), s. 264.

7 Darphin (1995), s. 49. Anges att From, som inte kunde formés att anpassa sin verksamhet till de nya
villkoren, avvecklade foretaget pad 1910-talet. I HK finner man att Froms mek. verkstadsaktiebolag grundat

1903 med ett aktiekapital pa 53 000 upphor forst 1926.
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AB Palmcrantz & Co, som tillverkade slatter-, skérde- och radséningsmaskiner, bérjade frin
1893 #ven tillverka den av broderna Birger och Fredrik Ljungstrom konstruerade
Sveavelocipeden. Den viktigaste tekniska detaljen i Sveacykeln var ett slags frihjulsnav,
konstruerat som en rullspérr, som gav lsning i ena riktningen och frigang i den andra. En
upp- och nedétgaende tramprorelse overforde kraften fran pedalerna till bakhjulet med kedjor.
Alfred Nobel hade blivit intresserad av konstruktionen och skjutit tiil pengar for vidare
utvecklingsarbete och tillverkning, 4ven i England. Arbetet pé att utveckla konstruktionen
hade kostat Nobel stora summor 1895. Nobel dog 1896 och aktiekapitalet i foretaget
Palmcrantz & Co var forbrukat.'® Foretaget tradde dock i likvidation forst ar 1900,
Ekstrom har uppskattat antalet tiltverkade tvahjuliga Sveavelocipeder till 3.000-4.000 fram
till 1905. Sveavelocipederna hade varit forhéllandevis dyra. De var komplicerade att tillverka
med ménga rorliga delar och de utsattes for bland annat godsbrott.

Bild 8. Broderna Ljungsiréms Sveavelociped.
Killa: Ekstrom, G (2001) s. 51

E. A. Gothe och J. M. Carlsson i Stockholm hade 1898 tagit patent pa en drivanordning dér
kraften frin pedalernas upp- och nedétgaende rorelse overfordes till tva olika stora "kugghjul”
pa bakhjulet med hjélp av hdvstéinger. Det ena “kugghjulet” roterade inuti det andra. De
. kallade sin konstruktion for ”Gotavelocipeden”. Tva exemplar finns bevarade i ofullstiandigt
skick, men de uppenbarar den komplicerade och dyrbara konstruktionen.””® I 1898 érs
Handelskalender finner man att Carlsson & Gothe reparerade velocipeder, for att fran och
med 1900 4rs HK rubriceras som velocipedtillverkare med "velocipedtypen Goéta”. Fran 1901
ser man att verkstaden flyttat frin Lilljansplan till Valhallavigen. Ar 1902 hette bolaget Gothe
& Co, ar 1903 fanns inte foretaget upptaget som velocipedtillverkare, och frén och med 1904
ars HK kan man se att fru Ida Gothe forsélde velocipeder i lokalen pa Valhallavigen. Ekstrom
har papekat att konstruktionen var dyrbar att tillverka och att det skulle ha paverkat foretagets
overlevnad, men man kan ocksd ana att ett eller tva dodsfall paverkat firmans existens. s

AB Rudén & Noréns mekaniska verkstad tillverkade precisionsarbeten for velocipeder.
(HK 1898). Ar 1900 hade de bade velocipedfabrikation, tillverkning av velocipeddelar och
utforde precisionsarbeten for velocipeder. De tillverkade dven elektriskt ringledningsmaterial,
iskledare med mera. I 1903 ars HK finner man att de hade splittrats. K. L. Norén tillverkade
och satte upp telefonledningar, 18s och askledare. ] E. G. Rudéns mekaniska verkstad fortsatte
man med velocipedfabrikationen och den ovan uppriknade tillverkningen, men man hade
ocksa utokat sortimentet med motorer och motorbatar. Féljande ar hittar man E. G. Rudén
som 4gare av Rudéns motorbatvarf och mekaniska verkstad i Torsvik pé Lidingo.
Cykeltillverkningen hade salunda upphort till formén for bétar.

1% Ekstrom (2001), s. 51-52. Sveavelocipeden var den forsta helt svenska konstruktionen. Den franska firman
Terrot kopte patentet omkring ar 1895, Sparlika modeller tillverkas i dag i Ostasien.

19 Riksarkivet,

2% Blstrom (2001), 5. 53-54.

21 Thidem, s, 54.
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Arvid Schuberts fabriks- och handelsaktiebolag tillverkade allehanda velocipeddelar och
motorer aren 1900 till och med 1903, enligt de uppgifter man kan finna i Sveriges
Handelskalender.

Aktiebolaget mekaniska verkstaden Thor uppgav velocipedfabrikation under atminstone ar
1900. Erik Rumstedt slutligen tillverkade velocipeder och maskiner 1900 till och med 1903,
enligt samma kéllor.**?

Samtidigt med detta skeende fanns hela tiden konkurrensen fran firmor som importerade
cyklar och cykeldelar.

De finansiella svarigheterna, som satte sin prigel pa aren 1908—1910 med en fastighetskris
som i synnerhet paverkade lanemdjligheter i bankerna samt dven byggnadsverksamheten,
avspeglade sig salunda inte inom cykelindustrins etableringssiffror. > Tvértom visar
siffrorna pa att ménga vagade satsa pd branschen, trots 6kad arbetsloshet, lonesdnkningar,
strejker och lockouter.** Ser vi diremot pé nedliggningssiffrorna finner vi tva toppar, 1909
och 1914. Det visar att branschen dndé paverkades av bade strejkaret och aret for krigets
utbrott. Men eftersom Sverige hade tillhort en sddan expansiv region under epoken 1850 —
1890, innehade Sverige en ledande position bland vérldens lédnder i fraga om tillvéxt runt
1910. Mycket stora investeringar hade gjorts, och en ny slagkraftig ekonomisk struktur med
verkstadsindustrin i centrum hade skapats.”” Siffrorna for antalet nyetableringar inom
cykelindustrin fran 1909 till och med 1914 éterspeglar formodligen det forhallandet, medan
nedldggningssiffrorna dterspeglar de svarare konjunkturella forhallandena.

Hur kan da ett enskilt, redan existerande foretag ha paverkats under denna period? Jag
anvander hiar maskinfabriken Rex som exempel. Axel Peter Nilson drev en herrekipering och
ett skridderi 1 Halmstad frén 1891. I mitten pa 1890-talet kopte han hundra stycken
Humbercyklar till partipris av A. Wiklunds Velocipedfabrik i Stockholm och han lyckades
sdlja dem snabbt.

Redan 1896 hade han fétt i gang en liten tillverkning och montering av cyklar i
bryggerihuset pd herrekiperingens bakgard. Till storsta delen rorde det sig om hopséttning av
inkdpta detaljer, men vissa delar tillverkades fréan forsta borjan i verkstaden.”

Sa sméningom insag Axel Peter att han var tvungen att vilja mellan de bada
verksamheterna och 1901 saldes herrekiperingen for en satsning pé cykeltillverkning. Han
fick lana pengar i Hallands Enskilda Bank och 1902 invigdes en nybyggd fabrik.””” Ar 1909
ombildades det enskilt 4gda bolaget till ett aktiebolag med ett aktiekapital pa 200.000 kronor.
Axel Peter Nilson blev verkstéllande direktdr med absolut aktiemajoritet i Aktiebolaget
Maskinfabriken Rex.*%*

Fabriken bestod av en maskinverkstad, montering, hjulbyggning samt fornickling férutom
kontor, lager och expedition. I borjan drevs maskinerna av en encylindrig fotogenmotor, men
efter ett par ar kunde den bytas ut mot en elmotor. Intill fabriken hyrde man ett hus, som
anvéandes som lackeringslokal dnda fram till 1938. Fabrikens fran borjan ritt primitiva
maskinella utrustning moderniserades hela tiden i takt med att produktionen byggdes ut. Man
framstillde allt fler delar sjdlv, sdsom pedalvevar, och fran omkring 1910 dven béade
slaglodlodda och svetsade ramar. Man tillverkade till och med vissa maskiner, som man

22 Enligt Gratzer (1998), s. 225 blev konjunkturnedgangen 1901-1902 speciellt mirkbar i Stockholm.
293 Schdn (2000), s. 264.

2 Ibidem, s. 267.

295 Schén (2000), s. 270-271.

296 Rothstein, A (1991), s. 1-2.

297 Rothstein, E. & Rothstein, A (1946), s. 3.

298 Rothstein, A (1991), s. 14.
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behdvde for produktionen.”” Samtidigt limnade man det hantverksmissiga och gick dver till
fabriksdrift med effektivare tillverkningsmetoder i en allt snabbare takt.?'’

Rex startade med en motorcykeltillverkning i mycket liten skala redan 1908, men
marknaden var inte mogen, utan 1912 blev ett viktigare artal for denna slags tillverkning.
Forsta virldskriget satte dock tillfilligtvis stopp for motorcykeltillverkningen."!

5.2 Byggcykel med rationalisering och strukturkris 1915 — 1935
5.2.1 Forsta viarldskriget och byggcykelns kulmination 1915/20

Forsta varldskriget 1914-1919 brét av strukturcykeln mitt under den andra byggcykelns
kulmination. Den rationalisering som borde ha kommit inom branschen kom ddrmed att
skjutas upp. Hér gillde det forst och framst att klara av situationen med den révarubrist och de
kraftiga prisokningar som handelsrestriktionerna och ransoneringarna ledde till. For cykel-
och motorcykelindustrins del betydde det att importen av ragummi till slangar och dick
upphorde i ett slag. Nymanbolagen i Uppsala, som haft egen gummitillverkning sedan 1884,
fick dock fortur till gummileveranser som stod i relation till tidigare produktion. Foretaget
fick dessutom under hela kriget stora order pa cykelleveranser till armén, vilket pa ett sétt
gynnade foretaget gentemot andra foretag. A andra sidan ledde det till att foretaget hela tiden
maste utoka sin produktionskapacitet for att klara av bestéllningarna. Darmed kravdes
ideligen nya utrymmen vid fabriksanldaggningen, och for att fa kapital till detta behdvde man
ka aktiekapitalet.”'> Magnusson har understrukit detta forhallande, nér han for fram
Heckschers synpunkt om att de statliga regleringarna under kriget hade en konserverande
inverkan, som fick negativa effekter pa konkurrensen.?'* Den protektionistiska politiken, som
gynnade hemmamarknaden och som hindrade utldndsk konkurrens, ledde inte séllan till att
monopolliknande villkor kunde uppstd inom vissa branscher.”'* Dock torde forsvarets
bestillningar i viss mén ha paskyndat den tekniska utvecklingen av motorcyklar som togs
fram for forsvarets rakning.

Ett utmérkande drag for cykelindustrins verksamhet i allménhet var att den var sa
sdsongsbetonad. Dess forsdljningsomraden var sa spridda over hela Sverige att det forde med
sig en stor lagerhéllning.*'® P& grund av krigets avspirrningar och den minskade kopkraften
okade dessa lagerhéllningar ytterligare. Forvantningarna pa en hogkonjunktur infor
krigsslutet, ledde hosten 1918 till att ménga 6vervérderade sina lagertillgangar och dessutom i
rent spekulationssyfte dkade p& dem ytterligare.”'® Dessa spekulationsartade forvéntningar
efter kriget ledde till en inflation, som varen 1920 &vergick i ett kraftigt prisfall.
Produktionskostnaderna éversteg de priser som man kunde f& ut for varorna pa marknaden.?"’
Det kom att innebéra betydande problem for cykelbranschen, som pé grund av ravarubristerna
under krigsaren legat pé stora lager inkopta for hogre priser. Nu kunde man plotsligt kdpa
motsvarande varor for halva priset eller dnnu billigare.*'®

% Rothstein, A (1991), s. 3-4. Lodda cyklar ansags vara finare och var dédrmed ocksa dyrare.

219 Rothstein, E. & Rothstein, A (1946), s. 9.

I Rothstein, A (1991), s. 5. Det var den schweiziska motorn ”Motosacoche” som byggdes in i en forstirkt Rex-
cykel. Knappt ett tiotal dylika séldes.

2 Darphin (1995), s. 61.

13 Magnusson (1996), s. 364.

*'* Ibidem, s. 363.

213 Darphin (1996), s. 47.

216 Magnusson (1996), s. 367.

> Ibidem, s. 367-368.
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Branschen drabbades av den ekonomiska nedgingen pa sé sétt att manga foretag fick lagga
ned sin cykeltillverkning, dd manga mindre effektiva enheter slogs ut. En del av
overkapaciteten forsvann dirmed.”"” P4 ménga av de gamla inarbetade foretagen blev det byte
av chefer, da de fick tas 6ver av bankerna. Rex, Husqvarna och Monark klarade sig alla tre
genom krisen.””” Nymans, som hade varit stabilt under hela krigsperioden och som 1920
tillverkade nastan 21.500 cyklar och hade 519 anstéllda, drabbades dédremot av
deflationskrisen samma &r.”*'

Forsta virldskriget kom att fa en viss betydelse bade betrdaffande varuinnovationer, sésom
bilen, radion, konstfibrer och aluminiumprodukter och betrdffande metodinnovationer, sdsom
“taylorismen” med det I6pande bandets princip. Framst kom det dock att forstiarka
rationaliseringsfasen av det radande utvecklingsblocket.***

Generellt sett gick manga foretag i konkurs eller tvingades till kraftiga inskrankningar av
driften. En del foretag fusionerades genom att deras ldngivande banker hade foreslagit det. Ar
1921 blev vérst, men dérefter gick aterhdmtningen snabbt. Redan aret diarpa var den virsta
krisen 6ver och produktionen steg aterigen. Arbetslosheten hade dock svarare att aterhdmta
sig och lag kvar pa omkring tio procent under resten av 1920-talet. Dessa siffror visar att den
svenska industrin gick igenom en rationaliseringsfas.”>’ Foretagen rationaliserade,
standardiserade och 6kade serieldngderna for att klara av det hdrdnande konkurrenstrycket. I
branschen 6kades mekaniseringen undan for undan och man forsokte sig pa att forbattra
arbetarnas produktionsresultat genom att infora “vetenskaplig arbetsledning”. ”Taylorismen”
som system innebar i praktiken bade stimpelur och tidsstudier.”**

Chocken av kriget och det kraftiga internationella bakslaget aterspeglas for
cykelbranschens del genom Handelskalenderns uppgifter. Aret efter forsta virldskrigets
utbrott etablerades bara ett foretag inom branschen. Under hela krigsperioden tillkom totalt 14
nyetableringar medan 21 foretag avslutade sin verksamhet (se tab. 3.4.11 s. 48). Sexton
nedldggningar forekom aren 1920-1922.

De laga talen betrdffande bade antalet nyetableringar och antalet avslutade foretag under
resten av 1920-talet pekar pa att foretagen forsokte stabilisera sig, vilket ocksa stimmer med
Schons schema over strukturcykelns kulmination av rationaliseringen. Foretagen inom
cykelindustrin sokte dock pa olika sétt att stérka sina positioner gentemot varandra.

Agglomerationerna i Helsingborg och Norrkdping kan tjdna hdr som exempel. I Helsingborg
fanns 1914 atta foretag i branschen. Utav dessa fanns enbart Helsingborgs maskinaftfér och
Velocipedfabriken Kérnan kvar ar 1920. Déaremot tillkom en lyckosam nyetablering ar 1917,
nidmligen Industrikompaniet King AB.

Ar 1914 fanns i Norrkdping atta foretag som angavs som cykeltillverkare och &r 1921
fanns endast ett foretag kvar, Velocipedfabriken Ideal.

For Maskinfabriken Rex innebar det forsta varldskriget brist pa gummi till slangar och
ddck. Axel Peter Nilsson tog emellertid kontakt med en fackkunnig dansk, Anvig, och med
hans hjélp 14t man 1 Halmstad bygga Gummifabriken Reo 1915/16. Harmed kunde man
tillverka egna slangar och dick av syntetiskt gummi, vilket riddade Rex ur krisen betrdffande

1% Magnusson (1996), s. 369.

% Intervju med Ake Rothstein 25/6 1996. Enligt Ake Rothstein var det Rex, Husqvarna och Monark som gick
helskinnade ur krisen. Monark, som hade tillkommit relativt sent, 1ag inte pé lika stora lager som ovriga
tillverkare. Foretaget hade egna pengar som man hade kunnat gora inkop for nér det var billigt.

22! Darphin (1995), s. 63. Nymans tvingades infora fyradagars-vecka och man fick avskeda ca.100 pers.

*2 Ibidem, s. 365.

22 Magnusson (1996), s. 368-370.

*** Ibidem, s. 369.
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ravarubristen. Genom en gratisemission ar 1916 dkades ocksé bolagets aktiekapital fran
200.000 till 300.000 kronor.**’

Ar 1918 brann Gummifabriken Reo ned. Den byggdes genast upp dubbelt sa stor, bara for
att motas av att importstoppet hdavdes samtidigt som byggnaden stod klar. Importen av
naturgummi och billigare gummiringar var genast fri och obegrinsad igen.”*® Vid
deflationskrisen efter kriget innebar det att foretaget stod med en stor lagerhallning och den
stora nyuppbyggda gummifabriken outnyttjad. Lagerforlusterna blev enorma och kunder
instillde sina betalningar eller gick i konkurs.*’

” Alla de stora och gamla firmorna i branschen drabbades och bankerna fick rycka in med
rekonstruktioner. I Rex fall medforde 4 ars forluster, att banken forvandlade sina fordringar
till preferensaktier om nominellt 200.000 kronor — med en kumulativ utdelning av 8 %. Det
géllde nu att snabbt fa foretaget vinstgivande igen sa att bordan av detta till 500.000 kronor
okade aktiekapitalet med den patvingade utdelningen, kunde béras.”***

Axel Peter Nilson visade nu prov pad entreprendrskap i Schumpeters anda. Syrgas och
acetylen, som var nodviandiga for ramtillverkningen, hade varit nagra av bristvarorna under
kriget och 1919/20 var han redo att starta AB Vistkustens Syrgasverk. Med denna anlédggning
forsorjdes Rex och halmstadtrakten med syrgas, acetylen och komprimerad luft i ndrmare
trettio ar.**’

I borjan av 1920-talet uppstod en tvist mellan Nymans 1 Uppsala och Rex. Tvisten, som
16stes 1 godo, gillde ett av de forsta stora partierna av Dunlops cykelslangar som kommit till
Sverige efter kriget. Det resulterade i att Rex blev ensam leverantor av falgar till Nymans och
dirmed den dominerande filg- och skirmtillverkaren i Sverige. **°

For den tidiga industriella maskinteknologin var England foregangslandet, och for manga
svenskar blev en studieresa dit en sjilvklar avslutning pa den tekniska utbildningen.”*' For
Axel Peter Nilsons dldste son, Ernst Rothstein, blev det 1 stillet en studieresa till USA 1920-
1922. Hos Ford i Detroit skaffade han sig dels viktig verkstadspraktik, dels praktiska
erfarenheter i arbetsmetodik. Nir yngste sonen, Ake Rothstein, 1923 fatt en engelsk
lattviktare av sin far, ansdg man att en dylik tillverkning kunde vara en utveckling for
foretaget. Ernsts kunskaper anlitades och en prototyp togs fram. Foretaget inledde ett
samarbete med Villiersfabriken och fick 1925 ensamritt pa Villiersmotorer och
Albionviéxellddor. Lattviktsmotorcykeln "Modell R” fran 1923 blev lyckosam for foretaget
och riddningen for Rex undan de stora finansiella svarigheter som foretaget befann sig i. Ar
1925 redovisade foretaget dterigen en vinst.”

I en ny trafikférordning 1927 kom léttviktaren att jimstéllas med motorcykel och darmed
kravdes det badde motorskatt, korkortstvang och trafikforsakring. For foretaget Rex upplevdes
det som nidastdten for littviktaren.”?

Ake Rothstein hade under en period i Wolverhampton i England fatt lira sig
Villiersmotorn och den nédvindiga servicen av den.”* Samarbetet med Villiers, som pa

2 Rothstein, A. (1991 b), s 14.

226 Tbidem, s 5.

27 Tbidem, s. 15.

228 Ibidem, s 15. Citat Ake Rothstein.

22 Tbidem, s 5.

230 Ibidem, s 5-7. Reos lokaler kom att sta oanvianda anda till slutet av 1920-talet, da de kunde
anvandas till me-tillverkningen.

31 Ullenhag (1984), s. 152. Se dven Fagerfjill, R (1997).

32 Rothsten, A (1991 b), s. 8, 14.

3 Ibidem, s. 6.

4 Ibidem, s 6.
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1950-talet blev vérldens storsta tillverkare av motorcykelmotorer, kom att besta och
Rexfabriken blev generalagent for Villiers i Skandinavien.”*”

” Varje host bar det i1 vdg till Olympia Motor Cycle Show (senare Earl’s Court Exhibition)
tillsammans med Ernst. Under 3-4 dagar detaljgranskade vi alla Englands nya
motorcykelmodeller. Det gdllde att fanga upp nya idéer for nésta drs Rexmotorcyklar

(min kursivering). Samtidigt gjorde vi inkdpen av motorer, vaxellador, forgasare och mycket
annat. England var var stora och enda inkdpskilla i branschen pa den tiden.”**®

Efter motortrafikforordningen 1927 tvingades Rex att satsa pé storre och tyngre modeller,
med vilka man hade en forséljningstopp 1929.” Hela tiden 1ag dock foretagets storsta
satsning pa cyklar.

Sammanfattningsvis kan man séga att marknaden for cykelindustrin fortfarande var stor.
Cykeln till och med gynnades av att bilismens expansion forsenades pé grund av kriget.**®
1920-talet avspeglade vad man kan forvinta sig av en rationaliseringsfas, och cykelindustrin
utgjorde inget undantag. Konkurrensen mellan cykeltillverkarna demonstrerades bland annat i
sa kallade firmakrig i landsvégslopp. Dagens Nyheter anordnade 6-dagarstivlingar mellan de
fyra stora”: Nymans, Wiklunds, Lindblads och Josef Eriksson.”

Borskraschen pa Wall Street 1929 och dess aterverkningar 6ver hela vérlden kom pé ett
hérdhint sétt att markera att rationaliseringsfasen nu var éver.**’

5.2.2 Byggcykelns strukturkris 1930/35. Slutet pa en gammal och borjan pa en ny
strukturcykel

Langsiktigt verkande faktorer och utvecklingslinjer betonas sérskilt under strukturkriserna,
som &r brytningspunkter for olika nya krafter och trender. Dessa drivkrafter har séledes
formats under en léngre tid. Ett flertal nya utvecklingsblock hade skapats under 1920-talet och
deras spridning utvidgades under 1930-talet. Nya mojligheter till foretagande fanns 1
utvecklingsblocken kring elektrifieringen och bilismen. Forbittrad tillgang till ett elnét och
smamotorer ledde framfor allt till att sma foretag pa landsbygden kunde mekaniseras.
Spridningen av kapitalvaror och en begynnande bilism ledde ocks4 till ett stort behov av olika
reparationsverkstdder. Detta var en relativt sméskalig och hantverksmaéssig verksamhet, som
var lamplig for nyetablerade sméforetag. Som ett alternativ till arbetsloshet startade ménga
arbetare egna foretag.”"!

Den internationella kris som uppstod i borskraschens spér spreds till Sverige forst 1931
och sammanf6ll da med Kreugerkraschen. Kreditforlusterna for bankerna, som lanat ut pengar
till Kreugerkoncernen, uppgick till drygt 800 miljoner kronor. Statsmakterna fick ga in och
ridda bankvisendet fran ett totalt sammanbrott.***

Depressionens aterverkningar blev dnda inte lika kraftiga i Sverige som i ménga andra
lander. Detta berodde formodligen pa att den svenska industrin redan hade gatt igenom det
vérsta av strukturkrisen under 1920-talet. Produktionen och exporten vinde uppat igen 1933,
men rationaliseringarna och fusioneringarna fortsatte trots detta langt in pa 1930-talet.***

> Borgstrom (1981), s. 15.

26 Rothstein, A ( 1991 b), s. 13-14. Citat Ake Rothstein.

27 Rothstein, E., & Rothstein , A., 1946, s. 5.

3% Darphin (1995), s. 61.

239 palbrant (1994), s. 27 VMA 1994.
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1 Schén (2000), s. 354-357.
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3 Magnusson (1996), s. 370-374. Se dven Schén (2000), s. 348-358.
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Precis som under tidigare omvandlingsperioder var dock hemmamarknaden mer expansiv dn
exporten, och hemmamarknaden véxte under hela 1930-talet. Arbetslosheten kunde sugas upp
av denna expansion, vilket ledde till en vixande efterfragan pa kapitalvaror fran hushallen.***
Denna efterfragedkning kom dven cykeln till del.

For cykelindustrins del ledde arbetslosheten och den troga forsédljningen under 30-talets
borjan till att en del foretag fick ligga ned.”** Mina siffror visar att tretton foretag slutade sin
verksamhet 1930-1935. Konkurrensen hade pressat priserna extremt mycket, samtidigt som
samtliga fabriker hade en 6verkapacitet i produktionen. Samgaenden verkade vara en logisk
utveckling och dér gick Nymans i titen. Den forsta fusionen kom 1932. Det var
Velocipedaktiebolaget August Lindblad, som tillverkade Crescent, som Gvertogs av Nymans.
Tillverkningen fordes ddrmed over fran Stockholm till Uppsala. Nésta samgaende kom aret
dirpd, 1933. Nu var det Ostergétlands Velocipedfabrik Aktiebolag, som tillverkade cyklar av
miirket Vega som togs dver, ocksa utav Nymans.?*°

Det innebar att Nymans som sjdlva tillverkade Hermes overtog de etablerade varuméarkena
Crescent och Vega. | hemstaden Uppsala behovde Nymans &r 1935 endast konkurrera med
foretaget Josef Eriksson, som tillverkade cyklar under méarket Fram. Industrikompaniet King 1
Helsingborg hade1932 blivit ny dgare till AB Josef Erikssons Cykelfabrik, men foretaget hade
en stor produktion av cyklar i Uppsala.**’

I Stockholm fanns dnnu sa ldnge foretaget A. Wiklunds (etablerat 1891) kvar med
Nordstjernan, forutom Bjork & Co. (Cykel-Bjork) som tillkommit 1914 och Svenska
Velocipedfabriken med market Snabb, som hade etablerats 1916. I Gévle fanns Gefle
Velocipedfabrik, i Eskilstuna fanns Leonard Johansson®*® och Chorells smides- och
metallverkstad, medan agglomerationen runt Linkdping, Norrkdping och Motala hade
upphort.

I Malmé, Helsingborg, Angelholm och Trelleborg fanns fortfarande livskraftiga foretag
kvar. I Kristianstad, Lund och Ljungby fanns fornicklingsanstalter och i Klippan foretaget
Herald.

P& Sveriges vistra sida fanns 1 Goteborg dnnu Hansson & Co. kvar, som tillverkade
modellen Géta, Svenska Stalbolaget under ledning av C. Flach och fornicklingsforetaget
Broderna Andersson. [ Varberg och i Halmstad lag foretagen Monark respektive Rex.

I Smaland fanns Husqvarna i Huskvarna som odiskutabel ledare, E. J. Carlstroms i
Emmaboda och Albert Samuelsson 1 Skeppshult och det nystartade foretaget Berlin & Co. 1
Viérnamo.

I det inre av Mellansverige och det administrativa Bergslagen lag velocipedfabriken
Engelbrekt i Orebro, AB A. Ekstrém i Hallsberg, Bernhard Hedlund i Hedemora och C. H.
Kroon i Vansbro.

Vilka orter hade da drabbats av foretagsnedlédggningar inom cykelindustrin? Siffrorna
inom parentesen anger antal nedldggningar. Arvika (1), Bjorna (1), Eskilstuna (1), Linkdping
(1), Malmé (4), Stockholm (1), Torsdker (1), Trelleborg (1), Uppsala (1) och Orebro (1). Utav
dessa hade tre foretag fusionerats och ett foretag hade gétt 1 konkurs.

En oligopolliknande struktur med négra fa storre aktorer pd marknaden borjade skonjas.

I Sverige séldes det 1935 125.000 cyklar.”

% Schén (2000), s 352-353.

** Intervju med Ake Rothstein 25/6 1996.

8 Darphin, J-P (1995), s. 51-52, 163-164.

** Ibidem, s. 50. Josef Eriksson hade avlidit 1926.

8 Betriffande Ab. Leonard Johansson i Eskilstuna ar jag osdker pa hur linge cykeltillverkningen pagick.

¥ Liljegren & Svensson i Orebro gick i konkurs 1931. Killa Riksarkivet. Patent- och registreringsverkets
Bolagsbyra.

239 Olsson, S-O (1994), s. 39.

65



Maskinfabriken Rex hade efter 1927 ars motorforordning satsat pa de storre och tyngre
motorcykelmodellerna. Ar 1930/1931 antogs en ny motorférordning. Fér en vanlig cykel, som
var forsedd med hjdlpmotor och som hade en totalvikt som understeg femtio kilo, behdvde
man varken ha korkort eller betala skatt eller trafikforsikring.”' Men nir depressionens
aterverkningar med driftinskrdnkningar, nedldggningar och en kraftigt 6kad arbetsloshet
uppkom, kopte folk i forsta hand inte cyklar eller motorcyklar. Rex hamnade 1 svarigheter,
liksom hela branschen i 6vrigt. Goteborgsbanken, som sig sina 14n och aktier hotade hos Rex,
fordrade 1931 att den 71-arige Axel Peter Nilson skulle avga. Banken krdavde ocksa att han
skulle 6verldmna de flesta av sina aktier, samt att Reo och flera andra personliga tillgdngar
skulle tvingsrealiseras. Axel Peter tvingades efter 35 ar som foretagsledare att gé i pension.
Banken var nu i praktiken dgare till foretaget. For att konsolidera bolaget nedsattes
stamaktiekapitalet fran 300.000 till 150.000 kronor. Sonen Ernst Rothstein utsags 1933 och
1934 till disponent respektive verkstillande direktdr. Under ar 1934 kunde foretaget for forsta
gangen pa flera ar redovisa en vinst. Det var tack vare den korkortsfria cykel med hjdlpmotor,
som foretaget hade tagit fram efter motortrafikforordningen 1931. Samarbetet med
Villiersfabriken fungerade alltjimt. Fran foretagets sida ansdg man att denna modell, ”"Rex
Midget”, inledde en ny och viktig epok i foretagets historia. >

5.3 Byggcykel med omvandling 1935 — 1950

Det radande ekonomiska lédget till trots, hade Sverige en stor produktivitetsutveckling sett ur
ett internationellt perspektiv. Det finns tva tdnkbara forklaringar till detta. Den ena é&r att
kronans bindning till guldmyntfoten avskaffades 1932, vilket i praktiken innebar en kraftig
devalvering som gynnade svensk exportindustri. Déartill kom att industrierna som tillverkade
for hemmamarknaden hade en dnnu hogre expansionstakt. Bland de branscher som lyckades
sarskilt vdl kan nimnas segmentet “varaktiga konsumtionsvaror”, dit &ven cyklar rdknas. Den
andra forklaringen dr demografisk. I Sverige skedde en snabb 6kning av antalet unga
manniskor 1 arbetsfor alder under 1930-talet, vilket sjdlvfallet ledde till en 6kad efterfragan pa
bostédder, mat, kldder och andra konsumtionsvaror.?>’

Forutom dessa tva forklaringar forekom en betydande importsubstitution. Det innebar att
inhemska ersdttningsvaror tillverkades pd grund av den dkande protektionism och isolering
som fordes 1 Sverige. Detta 1 sin tur berodde pé det politiska lage som radde pa kontinenten
under 1930-talet.”*

Efter strukturkrisen fanns en stivan mot att konsolidera foretagen och att sdka finansiera
investeringar med 6kade vinster. Man kunde bade bygga vidare pd den vitala
industrialiseringen frdn 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 14g vél framme 1 Sverige med goda mdjligheter som togs tillvara. Elektrifieringen i
hela landet, speciellt pd landsbygden, skot fart genom att man forband kraftnétet i Syd- och
Mellansverige med Norrlands stora kraftresurser.”>

I och med att krigsrustningarna kom i géng ordentligt i slutet pd 1930-talet, géllde for bade
USA och Visteuropa att massarbetslosheten sjonk och att depressionens langa ekonomiska
stagnation kom att upphé’)ra.256

21 Rothstein, A. (1991 b), s. 7.

232 Rothstein, E. & Rothstein, A (1946), s. 7. Som pensionir roade sig Axel Peter Nilson med att tillverka
resegrammofoner under namnet Reofon. Killa: Rothstein, A (1991 b), s 15.

3 Magnusson (1996), s. 370-374.
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Sverige hade dock klarat sig battre, som vi redan sett. [ Sverige hade man inom
cykelbranschen borjat mirka av en forbéttrad konjunktur redan1934.%7 Ar 1938 fick Sverige
en lag som garanterade alla arbetstagare minst tva veckors semester. Att ge sig ut och campa
med cykel och tilt var roligt, och ibland den enda mojligheten for folk att f4 nagon slags
semester.”>® Bilismen utgjorde 4nnu inte nagot hot for branschen.

Nymans hade genom fusionerna med konkurrenterna overtagit forsiljningen av Crescent och
Vega, och fran 1939 dven mérket Nordstjernan, da Wiklunds Velocipedaktiebolag i
Stockholm knutits till foretaget. Hirigenom hade Nymans inlemmat sina virsta konkurrenter
och skaffat sig en dominerande stillning i branschen. Den harda konkurrensen som paverkat
prisutvecklingen avtog da till en del. Nymans upplevde en kraftig expansion dnda fram till
1938. Krisen hann da i fatt foretaget, som var tvunget att permittera och minska arbetsstyrkan
med drygt fyrahundra personer till 469 personer””

I stillet for att fusionera och dédrigenom stérka sin stéllning pd marknaden, satsade Monark
pa att inforliva underleverantdrer och kdpte 1937 Varnamo Gummifabrik. Dér tillverkade
man sedan gummidéick och innerslangar. Samma ar koptes ocksa Tobo bruk och dit forlade
man tillverkningen av kedjeskydd och filgar. Ar 1939 bérjade man dr 4ven tillverka
radioapparaten Nornan — en diversifiering av sortimentet siledes.**’

For Rexfabriken kom en nattlig brand i1 juli1937 att forstéra huvudbyggnadens bada
Oversta vaningar liksom hela lagret av cykel- och motorcykeldelar. Nar fabriken byggdes upp
igen kom den att moderniseras samtidigt som man utvidgade lager- och kontorslokalerna.
Man byggde dven en storre nybyggnad for lackerings- och monteringsavdelningarna. '
Acetylengasverket och syrgasverket kunde darmed flyttas till bolagets egna lokaler.?**

Ar 1939 kom en ny motortrafikfdrordning som stadgade att 45 kilos cykelvikt var grinsen
for korkort och trafikforsékring. Detta skulle innebdra en motorvikt pa 20-25 kilo.
Lagstiftningen kom i allra hogsta grad att paverka foretaget Rex. Foretaget fick annullera hela
nésta ars order pa motorer fran Villiersfabriken i England, men man lyckades dvertala Villiers
att lagga om produktionen till en mindre och lédttare motor. Pa grundval av den gamla
konstruktionen drog Rex upp riktlinjerna for den nya motorn. Foretagsledarens personliga
kontakter med Villiers hade en helt avgdrande betydelse for det lyckade samarbetet och
dirmed foretagets konkurrens- och 6verlevnadsformaga.”®

Mina siffror uppvisar sju nyetableringar och lika ménga nedlédggningar under &ren 1935-1939
De laga siffrorna avspeglar de forhallandevis goda forutséttningarna for branschen.

5.3.1. Andra virldskriget 1939-1945

Det andra virldskrigets utbrott kom att totalt fordndra forutséttningarna for all vanlig”
ekonomisk verksamhet. Samlingsregeringen inférde omfattande regleringar, avspérrningar
och ransoneringar. Man ville framst dimpa den privata konsumtionen genom importférbud
och lyxskatter. Myndigheterna reglerade forbrukningen av viktiga ravaror och brénsle,
samtidigt som man styrde produktionen med olika subventioner och kontroller.***
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Precis som under det forsta vérldskriget kallades de storsta cykelforetagen till krismdte med
armén. Bensinbristen gjorde att forsvaret snabbt behovde fa fram betydande bestéllningar pa
cyklar, motorcyklar och annat materiel. Detta bidrog till spridningen av cykeln som allmént
transportmedel och ocksa till branschens fortsatta expansion och utveckling. Efterfragan pa
cyklar blev till och med storre &n den sammanlagda produktionskapaciteten i landet.”®> For
maénga blev cykeln det enda transportalternativet. Ar 1940 saldes det 410.000 cyklar och ar
1941 uppnéddes en forsiljningstopp med 440.000 exemplar. Uppskattningsvis fanns det da tre
miljoner cyklar i Sverige. En bra mirkescykel kostade 1942 mellan 175 och 200 kronor.**®

Hirefter skedde en kraftig tillbakagang.?®” Restriktionerna blev alltmer kénnbara ju lingre
kriget fortgick, och 1942 tillits bara en tillverkning som utgjorde 40 % av den tidigare
forsaljningssiffran. Till en del berodde detta pa gummibristen. Det foljande aret blev det
ransonering pa cykelgummi och fran och med ar 1944 fick man bara kopa ett ytterdack och en
innerslang.”®® Till en annan del kan nedgéngen forklaras av att de storsta tillverkarna var
upptagna med att effektuera forsvarets bestéllningar av cyklar, motorcyklar, vapendelar och
vapenutrustning.®> Arméns bestéllningar var sdlunda viktiga bestillningar, men tog samtidigt
produktionsresurser i ansprak.

Nymanbolagen fick under hela kriget sé stora bestéllningar av krigsmateriel — cyklar,
motorcyklar och legotillverkning av andra militdra produkter — att de kunde ateranstilla
arbetare som de hade varit tvungna att permittera 1938. Under hela 1940-talet var
arbetsstyrkan i fabriken uppe i dver ett tusen personer.’’’

Aven Monark fick bestillningar pa motorcyklar av armén. Man tillverkade gengasaggregat
till lastbilar. Som kuriosum kan nimnas att man dven tillverkade en liten eltransportbil som
vigde trehundra kilo och som kunde lasta tvahundra kilo.?”* Under 1941- 42 tillkom en stor
tillbyggnad till fabriken pa éver 7.000 m*. 2’* For fabriken i Virnamo blev det svart att
tillverka gummidéck pa grund av bristen pd ragummi. I stéllet kunde man 6ka tillverkningen
av tekniska artiklar.’” Vid Birger Svenssons ddd 1944 fanns det tv tusen anstillda i foretaget
och det hade blivit Sveriges storsta cykelforetag.”’

For Rex del satte kriget stopp for all motorcykeltillverkning frén 1940.?”> Fabrikens
omsittning sjonk i ett enda slag med drygt tre miljoner kronor. Gummiransoneringen
paverkade produktionen av cyklar, men fabriken lyckades trots detta himta in
omsittningsminskningen beroende p4 att man 4nd4 salde bra med cyklar.*”® For att
komplettera cykeltillverkningen konstruerade och tillverkade Rex eldrivna motorcyklar och
trehjuliga transportfordon. Transportfordonen klarade en last pd upp till tvdhundra kilo, och
drevs av sex stora batterier som var placerade under sitet. Fordonen ldmpade sig bést for
stadskorning, dér batterierna littare hade mdjlighet att dterhdamta sig. Korstrackan berdknades
till omkring fyra till fem mil och maxhastigheten till 22 km/timme.*"’

Konsolideringen av foretaget som pdgatt alltsedan 1934 fortsatte dven under andra
varldskriget, och under 1943 holl forvaltningsbolaget AMRI pa att utskifta sina Rexaktier till
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aktiedgarna. Samma ar hade Rex ocksa slutamorterat sin skuld till Goteborgs Bank. Vid Rex
bolagsstimma i januari 1944 beslutade man att aktiekapitalet skulle 6ka med 150.000 till
500.000 kronor och en méanad senare kunde man lésa i forvaltningsbolagets styrelseprotokoll
att AMRI hade tritt i likvidation och darmed fullgjort sitt uppdrag.*”®

Albert Samuelsson & Co. AB i Skeppshult i Smaland dndrade 1945 foretagets namn till
Skepppshultcykeln. Foretagets satsning pa barncyklar under 1940-talet gjorde att man klarade
krisen.2 %"1 slutet av artiondet tillverkades 40.000 trehjulingar och 12.000 tvéhjuliga barncyklar
per ar.

Enligt mina uppgifter fran Sveriges Handelskalender avslutades det enbart tva foretag under
krigsperioden. Ar 1940 Marcussons transportvagnstillverkning i Angelholm, ett foretag som
bara existerade ett ar enligt samma kélla, och fornicklingsforetaget Alfred Hansson & Co.
Goteborg 1942. Uppgifterna i det senare fallet tyder pa ett arvs- eller generationsskifte.
Dessa data tyder pé att branschen trots allt genomlevde kriget ndgorlunda hyggligt. Kriget
hade kommit att forstirka de protektionistiska tendenser som hade inletts redan fore kriget
och den nationella hushallningen hade 6kat pa de flesta omraden.?*’

5.3.2 Omvandling med kort rationalisering efter kriget. Omvandlingskris 1950/1955

Tillvaxten som skedde vid ingangen av 1950-talet fram till1970-talet kan sdgas forena
mdjligheterna frn tvd omvandlingsfaser som rullade med olika hastigheter. Det var
mojligheterna fran bade den andra industriella revolutionen pa 1890-talet och mgjligheterna
fran masskonsumtionens och den nya infrastrukturens utvecklingsblock frdn 1930- och 1940-
talen. Detta kom att ge en sirskilt stark tillvixtkraft.”®' Flera utvecklingsblock mognade
samtidigt under efterkrigstiden och &stadkom den hoga expansionskraften med investeringar
och produktivitetsokning. Bilismens och elektrifieringens effekter har ndmnts redan tidigare.
Nya mindre block med komplementariteter mellan olika omraden bildades ocksa inom denna
expansion. Som en f6ljd av detta skapades dven nya investeringsbehov, vilket gav bade dkad
vilfird och dkad sysselsittning.”® Strukturomvandlingen inom industrin handlade ytterst om
forandrade marknadsbetingelser och efterfrageutveckling. Utrikeshandeln kom att spela en
allt storre roll for efterfrdgan. Utrikeshandelns andel av BNP 6kade, vilket visar att omvérlden
fick en allt storre betydelse for den svenska ekonomin. De inhemska priserna pé varor och
tjénster steg dock snabbare &n priserna pa vérldsmarknaden.**®

Efter andra varldskriget kom den svenska statens politik att forskjutas frén en kortsiktigare
stabiliseringspolitik till en mer langsiktig strukturpaverkande politik. Ett stort métt av
samforstand mellan de politiska partierna kom att ldgga grunden till den ekonomiska politik,
som under 1950-talet skulle utvecklas till “den svenska modellen”. ***

Erfarenheterna efter forsta varldskriget gjorde dock att man befarade en liknande
ekonomisk nedgang dven efter det andra varldskriget. Trots att det inte foljde nagon djup
nedgang pa krigsslutet innebar det d&nda svara omstéllningsproblem. Produktionen hade under
kriget 1 forsta hand inriktats pd militdra &ndamal, och manga foretag var efter kriget tvungna
att antingen forandra sitt produktsortiment eller ldgga ned. For att underlétta denna
omstdllning bibeholl man frén statligt héll flera av de omfattande regleringarna. Ambitionen
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frdn myndigheternas sida var framfor allt att begrénsa den privata konsumtionen genom
importforbud. Ransoneringarna pa livsmedel bibehélls dnda fram till 1949. Byggnads-
regleringen upphorde forst 1958. Regleringarna forsvann dock successivt och fran och med
borjan av 1950-talet pekade alla tillvixtsiffror uppat.”

Kriget hade lagt grunden for nya utvecklingsblock, som frimst var baserade pa varaktiga
konsumtionsvaror” grundade pé tung industri. Denna industri kom att utgora grunden for
1950- och 1960-talens tillvixt och valfird.*® Impulserna kom framfor allt fran USA:s stora
satsningar pa militér teknologi, vilket gav upphov till en rad innovationer som efter kriget
kunde anvéndas i civila ssmmanhang. Exempel pé detta dr flygindustrin och
elektronindustrin. 1950-talets explosionsartade utveckling av den mikroelektroniska industrin
kom att helt dndra forutséttningarna for information och produktion. Nya metaller, plast och
syntetimnen kunde delvis ersétta traditionella ravaror. En méngd kapitalvaror sdsom bilar,
kylskdp, dammsugare, radioapparater och grammofoner, som borjat spridas under
mellankrigstiden slog nu igenom totalt. Aven livsmedel, klider, husgerad och néjen hamnade
inom facket “konsumtionsindustri”. Dartill kom ocksé den sensationella elektroniska nyheten,
televisionen.*®’

En ny lag tradde i kraft 1/7 1952. Den innebar att en cykel, som var férsedd med en
hjélpmotor pa hogst 0,8 hk och med en hogsta hastighet pa 30 km/tim. blev skatte-,
registrerings- och korkortsfri.?*®

Statistik visar att den svenska cykelforsdljningen forst kom att stiga kraftigt efter kriget,
frén cirka 200.000 cyklar 1944-1945 till 380.000 ar 1948, for att sedan kraftigt sjunka till
cirka 125.000 cyklar mot slutet av 1950-talet.”® Enligt uppskattning lér det ha funnits drygt
tre miljoner cyklar i landet ar 1948.%°° Intresset for cykeln kom att sjunka successivt under
1950-talet, bilens stora artionde, vilket ovanstaende siffror visar. Flera firmor hamnade i en
avsattningskris. Lonsamheten sjonk kraftigt, samtidigt som importen 6kade. Manga foretag
kom é&ven att, forutom cykeltillverkningen, satsa pd moped- och motorcykeltillverkning.

Aktiebolaget Nymans verkstdder behdvde omorganisera sin foretagsstruktur genom de
tidigare sammanslagningarna av ledande foretag inom cykelindustrin. All tillverkning hade nu
ocksa koncentrerats till Nymans fabrik i Uppsala. For att markera att de enskilda bolagens
tidigare marknadsforing nu tillhorde det forgdngna, dandrades namnet till Nymanbolagen AB.
Detta skedde 1 juni 1947%°' och samma ar introducerades dven foretaget pa borsen for att
forbittra foretagets likviditet. > Nymanbolagen fortsatte pa sin inslagna vig med att forvirva
konkurrerande bolag. Ar 1948 6vertogs Aktiebolaget Velocipedaffiren Victor med mirkena
Viktor och Hinden, &r 1951 Nya Aktiebolaget Svenska Ljudddmparefabriken och ar 1956
firman M. Berlin & Co. AB i Virnamo med mirket Apollo. Som en f6ljd hédrav tredubblades
antalet anstillda pa nigra r.”>> For Nymanbolagen kom ocksé tillverkning av grisklippare
och batmotorer att bli viktig under 1950-talet.”>* I januari 1958 kunde foretaget fira sitt 70-
arsjubileum.””
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Monarks inriktning pa en diversifiering av sortimentet gjorde att man kdpte upp en trikdfabrik
i Landskrona, som flyttades till Tvadker i Halland &r 1946. Fabriken kom att heta Wano, och
dér tillverkades sport- och fritidskldder. Forutom satsningen pa radioapparaten Nornan i Tobo,
borjade man dir dven efter kriget tillverka TV-apparater. Senare kom Monark ocksa att
investera i en tillverkning av fritidsbatar. >

Ar 1948 startade Monark en tillverkning av cyklar i Sydamerika, forst i Sao Paolo i
Brasilien och sedan i borjan pd 1950-talet i Cali i Colombia. Motorcykel- och
mopedtillverkningen pa Monark hade sin produktionstopp pa 1950-talet med cirka 30.000
fordon per &r, for att sedan sjunka da efterfrigan minskade.””’ Birger Svenssons son, Tage
Warborn, képte 1954 en stor aktiepost i det borsnoterade foretaget Nymanbolagen.*”® Detta
kom att bli det forsta steget i det senare samgaendet mellan de tva foretagen.

Foretaget Rex firade sitt 50-arsjubileum med festligheter ar 1946, och man lat trycka en
jubileumskatalog. Samma ér traffade man en 6verenskommelse med Nordiska Syrgasverket,
samtidigt som man lade ned Vastkustens Syrgasverk. Maskinparken dér var sa sliten att det
ansdgs fordelaktigt att ligga ned driften dér.””

Foretagets grundare, Axel Peter Nilson, avled 1948 88 ar gammal. Samma &r kunde man
redovisa att Rex hade salt 19.199 stycken cyklar under rikenskapsaret. Det var den hogsta
siffran 1 bolagets historia. P4 grund av den 6kande konkurrensen hade man ocksé 6ppnat ett
nederlag i Skelleftea och ett i Stockholm. Forséljningsdistrikten hade samtidigt utokats till sju
stycken. Ake Rothstein innehade posten som forséljningscef.**

Rex hade dterupptagit samarbetet med Villiers genast efter kriget och redan 1946 var
motorcykeltillverkningen 1 ging igen. Import- och materialsvarigheter lade &nnu hinder 1
vigen och man fick borja lite forsiktigt. Ar 1950 hade importliget forbittrats si att man kunde
komma ut med ett par nya modeller och fram till 1955 hade man presenterat sju modeller.*”!
Varje ar under 1950-talet gjorde man mindre konstruktionsfordndringar, och man forsokte
dven att fordndra utseendet pa de olika modellerna for att vicka intresse hos
konsumenterna.***

Rex kdmpade med den vikande trenden. Eftersom motorcykeltillverkningen alltid varit
konjunkturkénslig och eftersom privatbilismens expansion slog igenom fran 1950-talets mitt,
tog foretaget konsekvenserna av detta och slutade med egen produktion av motorcyklar ar
1955.°% Under nistan femtio ar hade Rex, i skuggan av Husqvarna och Monark, lyckats att
hdvda sig vil pad motorcykelsidan. Rex hade tillverkat rejédla brukscyklar med god kvalitet och
mycket kunskap bakom.***

Pé cykelsidan gick luften ur forsiljningen 1953, men foretaget hade sa tidigt som 1951
bérjat satsa pa mopeden.’” Med anledning av det nya lagforslag som var under utarbetande
hade man redan kopt in ett antal tyska motorer.’*® Mopedforsiljningen 6kade fram till slutet
pé 1950-talet, och foretaget lade ned mycket moda pa design och innovationer.’”’
Inkomstbortfallet fran den minskade cykelforsdljningen kunde salunda kompenseras av
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mopedforsédljningen, och aren 1955-1958 var mopedforséljningen till och med storre &n
cykeltillverkningen.**®

Skeppshultcykeln fortsatte sin satsning pa barncyklar under 1950-talet och da intresset for
cykelspeedway var stort presenterades nagra dylika modeller f6r barn 1953. Sadlarna, sa
kallade limpsadlar, var populira bland smapojkar.*”’

Under 1950-talet var Monark 1 Varberg och Nymanbolagen de i sdrklass storsta fabrikerna,
medan Husqvarna kom pa tredje plats.*'°

Undersokningens siffror, som &r baserade pa Sveriges Handelskalender, visar att 12 foretag
med cykelrelaterad verksamhet pa olika sitt forsvann fran branschen under denna period,
déribland Bergsjo velociped- och mekaniska verkstad, E. S. Chorells Eftr. i Eskilstuna,
Nylanders rullstolsfabrik 1 Kristianstad, AB Ch. Kroon i Vansbro och Svenska Stalbolaget 1
Goteborg. Overlevnaden i dessa fem firmor 14g pa mellan 37 och 54 ar. Den genomsnittliga
overlevnaden i samtliga 12 firmor lag pa 28 ar. Manga inarbetade foretag fick sdledes kdnna
pa de hardnande villkoren i branschen under denna omvandlingskris. Dock fanns 29 foretag
med cykelrelaterad verksamhet kvar pa marknaden ar 1955.

5.4.1. Byggcykel med rationalisering och kulmination 1960/65

Perioden 1950-1975 kan anses som en guldalder for industrialismen 1 Sverige. Spridningen av
innovationer i flera betydande utvecklingsblock kom att kulminera under 1960-talet. Blocken
bestod dock av manga delar och berérde manga olika omraden av samhéllet. Starka
komplementira band upprittades mellan sivil foretagande och ekonomisk politik som mellan
marknadens tillvaxt och de sociala framstegen. Under 1960-talet kom utvecklingen att
fordndras i den trygga kirna, som utgjorde den sa kallade ’svenska modellen”. Konkurrensen
okade och lonsamheten sjonk inom ménga verksamheter, samtidigt som rationaliseringarna
okade. Aven om kritik hade riktats mot den “tillviixtpolitik” som fordes ocksd inom den
offentliga sektorn, kom lingre fram 1970-talets strukturkris mycket dverraskande.!

Konsumtionsdkningen var sirskilt hog under 1960-talet. Den offentliga konsumtionen
okade dock snabbare dn den privata. Sverige overgick ocksa fran att vara ett lagskatteland till
ett hogskatteland. Monstret i konsumtionen fordndrades samtidigt. Varaktiga varor sdsom
bostéder, bilar och hushéllsapparater 6kade mer &n livsmedel. Konsumtionen av lyxvaror,
néjen och semestrar dkade ocksa kraftigt.!?

Inom arbetslivet kom den véxande produktionen och 6kande mekaniseringen att leda till en
allt storre specialisering och en ldngt driven uppdelning av arbetsuppgifter enligt en storskalig
16pande bandsprincip. Detta ledde till vinster pa produktivitetssidan.>"* Mot slutet av 1960-
talet hade dven den tunga industrisektorn kommit in i en rationaliseringsperiod. Dér radde en
rejal overkapacitet, samtidigt som det stora behovet av en ny infrastruktur efter kriget hade
mittats. Svensk industri borjade forlora mark utomlands, vilket visade sig i stora underskott i
bytesbalansen. Nya industriella omréden, fran exempelvis Asien och Latinamerika, gjorde att
den internationella konkurrensen blev hdrdare. Inom industrin kunde man da forcera
rationaliseringen genom stordrift och pa sa sétt 6ka konkurrenskraften och hgja
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produktiviteten inom industrin. D& révaru- och l6nekostnaderna kom att fa stor betydelse,
liksom att ha tillgéng till den senaste teknologin, blev det an viktigare att kunna tillverka i
storre skala 4n konkurrenterna.*'*

Perioden efter 1955 innebar en mycket svir nedgéngsperiod for svensk cykelindustri.>"’
Branschen tillhorde en gammal industri, genomgick en kraftig strukturkris och upplevde en
l3gkonjunktur. Enligt Ake Rothstein slog nistan alla foretag igen eller koptes upp mellan &ren
1952-1962.31¢ Bilens genombrott p& 1950-talet och moped- och motorcykeltillverkningen
hade bidragit till att lonsamheten sjunkit.>"’ Staten satsade dessutom medvetet pa
vigbyggande och kollektivtrafik och tog foga notis om cykelvigar, vilket ocksé kan ha
bidragit till den minskande cykelforsiljningen.*'® Stadsplaneringen skedde pa bilens villkor
och inte pa cykelns.

Fran och med 1960 slapptes importen av cyklar fii.*"” Detta kom att medfora dramatiska
forandringar for branschen. Cykelfabrikanterna som redan befann sig i en avséttningskris kom
nu att ocksad hamna i en kostnadskris, nar konkurrensen med de billigare importerade cyklarna
dok upp pé den svenska marknaden.*” Dock framhaller S-O Olsson, att den kraftiga nedgéng
i svensk cykeltillverkning som kunde markas redan innan den utldndska konkurrensen
uppkom, indikerade en strukturkris som berodde pa ett forandrat beteende. Manniskor dkte
hellre bil och tag 4n cyklade >

Tabell 5.4.1 Uppgifter tver cykelforsiljningen

i Sverige ar 1935-1990/91. (I tusental) A Svenska Tmporterade Totalt
1935 125 = 125
1940 . 400 - 400
1945 175 n 175 |
1950 263 . 265 |
1955 - 176 - 176 |
1960 14 6 130
1965 156 85 241 |
1970/71 . 223 201 44
197576 189 182 3N
©1980/81 283 357 640-
Killa: Olsson, S-O (1994), s. 39. VMA 1994, 1985/86 233 . 212 445
Utifrén Dir, Lars Enhages arkiv. Marknad, ©1990/91 181 - 417 598

Produktion, Monarkarkivet, fabriken, Varberg.

Under den andra hilften av 1960-talet kom det mangd olika minicyklar, varav de flesta var
importerade. Laghjulingens konstruktor hette Alex Moulton. Cyklarna var framst limpade 1
stadstrafik beroende pd de sma hjulen. Meningen var att man vid bostaden skulle ligga in
cykeln i bagageutrymmet pa en bil, for att sedan kora till titorten och anvanda cykeln dér. De
sma hjulen gjorde cykeln kinslig for ojimnheter i vigbanan. Dessutom upplevdes den som
vinglig. Den kraftiga rorramen gjorde dem relativt tunga. Laghjulingarna kan tjana som
exempel pd en modefluga som blev relativt kortlivad.’*> Denna beskrivning pdminner starkt
om hur de allra tidigaste cyklarna hade upplevts.
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Ar 1970 anviinde man sig av en cykeldemonstation i en aktion for att forsdka stoppa
Brunkebergsleden i Stockholm, och frdn samma ar kan man finna tidstypiska dokument som
lovordar cykelns fordelar som fardmedel. En del mindre och stdrre staider anammade
argumenten och borjade planera for cykelleder och en sékrare innerstadstrafik for fotgdngare
och cyklister.””® En annan och mer miljdmedveten livssyn borjade viixa fram s smatt.

I och med bilismens fortsatta expansion och den 6kande konkurrensen med importerade
cyklar insdg man pa bade Nymanbolagen i Uppsala och pd Monark i Varberg, som
tillsammans hade storst marknadsandelar, att man stod infor ytterligare rationaliseringar inom
branschen. Tage Warborn hade genom sitt heligda bolag AB Evol redan 1954 kopt en
betydande aktiepost i Nymanbolagen. Detta aktieinnehav ledde s& smaningom forst till
diskussioner om ett samarbete mellan firmorna, men sedan kom diskussionerna snart att
handla om ett samgéende i stéllet. Det anses att Tage Warborn 1 hog grad lag bakom den
fusion som skedde mellan Nymanbolagen och Monark 1960.*** Koncernens nya namn blev
Aktiebolaget Monark-Crescent (MCB Monark-Crecentbolagen).*”’

Grundtanken var att de bada bolagen i forsta hand skulle kunna dstadkomma en
effektivisering och kostnadsbesparing. Viss tillverkning skulle koncentreras till Uppsala och
viss till Varberg. Pa sé sétt skulle man kunna framstélla storre serier till lagre kostnader och fa
mer konkurrenskraftiga priser gentemot de importerade cyklarna.*

Aret dirpa, 1961, triffade den nybildade koncernen ett avtal med Husqvarna AB om en
koncentration och ett utbyte av tillverkningar. Husqvarna kom ddrmed att ta hand om
tillverkningen av mopedmotorer och motorsagar. Till fabriken 1 Uppsala koncentrerades
tillverkningen av batmotorer, och till fabriken i Varberg forlade man i huvudsak de tre
firmornas cykel- och mopedtillverkning. Frdn och med 1965 kom all cykeltillverkning fran
Monark-Crecentbolagens sida att upphora i Uppsala.*?’

Sammanslagningen och koncentrationen av tillverkningen till specialiserade fabriker fick
dock inte de positiva effekter pa vinstutvecklingen som foretagsledningen i koncernen hade
hoppats pa. Ytterligare rationaliseringar behdvdes, och darfor saldes Monarks TV- och
radioapparattillverkning till Luxor i Motala.

De tre storsta cykeltillverkarna, Nymans, Monark och Husqvarna, hade tillsammans
dominerat 6ver cirka 75 % av marknaden 1960. Efter fusionen, da all cykeltillverkning hade
samlats 1 Varberg, minskade MCB:s marknadsandel till 35-40 % runt 1970. I samband med
sammanslagningen foredrog troligtvis en del kdpare att vinda sig till andra mérken, nir nu
»deras” mirke forsvunnit.’*®

Maskinfabriken Rex som 14g i gruppen under “’de tre stora” foretagen raddades ur denna
strukturkris av att man genom en av ddets nycker ar 1958 tog over ett bankrutterat foretag i
Halmstad, Paul Heléns Forsdljnings AB. Foretaget hade goda agenturer av bade svetsade och
sOmlosa stalror. Genom att Rex hade lampliga kontorslokaler kunde Rex personal utfora
storre delen av kontorsarbetet. Harigenom kunde man fa ldgre kostnader for Heléns, och Rex
lyckades redan forsta aret fa foretaget att gd med vinst. Under de for Rex svara aren 1959-
1961 kunde de forluster som uppstod i Rex tickas med vinsten fran Heléns.’® Omsittningen

%3 Ekstrom (2001), s. 97-98.

324 Olsson, S-O (1994), s. 37.

32 Olsson, S-O (1995), s. 148.

2 Ibidem, s. 145.

327 Olsson, S-O (1994), s. 38, 40.

328 Olsson, S-O (1995), s. 148, 150. Jamfor med begreppet “mérkestrohet” (egen anm.).

329 Rothstein, M (1997 a), s. 54-62. Rex styrelseordforande Allan Boo avled under rikenskapsaret 1956/1957.
Han var dven styrelseordforande i Matadorverken, men dr mest kénd for att ha gjort Halmstad Jarnverk
Lénsamt. Nir Allan Boo avled &vertogs de bada ordférandeposterna av Carl Aslund. Dessa bada personer
hade dven deltagit i forvaltningsbolaget AMRI:s styrelse. Carl Aslund var dgare till firman Paul Heléns
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for Heléns lag vid 6vertagandet pd 4,3 miljoner kronor och nir det séldes till Bentlerverkens
avldggare 1 Schweiz 1964 lag omsittningen pa 27 miljoner. Dessa miljoner tillférdes Rex, och
trots att forsiljningssiffrorna sjonk for bade cyklar och mopeder dverlevde foretaget.”

Rex, som alltifran starten varit en tillverkande enhet pé alla komponenter utom sadlar,
lade1968 ned ramtillverkningen och darmed all egen tillverkning av cyklar, eftersom det
handlade om for smé serier. Foretaget hade forlorat Nymanbolagen som sin storsta bestillare
av félgar och skdrmar, forsaljningen var lag och man hade problem med att hitta tillforlitliga
mopedmotorer. Man tvingades permittera ett attital arbetare och ett tiotal tjinstemén, och det
var till och med fraga om foretaget skulle 6verleva. Foretagsledningen beslutade att ga dver
till att enbart montera cyklar och att kopa in fardiga mopeder. Att driften var olonsam visades
av att det var billigare att kdpa in filgar och skiirmar in att tillverka dem sjélva. Aret dérp4,
1969, upphdrde ocksa all mopedtillverkning. >

Under 1970 uppvisade Rex fortsatt forsdljningsminskning, trots att cykelforsdljningen nu
totalt sett Okade. Samma ér drabbades foretaget av en brand, anlagd av en fore detta arbetare.
Eftersom hela verkstaden rdkade ut for driftsavbrott, uppvisade det foljande aret en mycket
dalig Ionsamhet. Brandskadeerséttningen reglerade och vinde dock siffrorna till
bruttovinster.*>* Ar 1971 blev det for andra géingen i foretagets historia generationsskifte i
ledningen.**

P& cykelsidan forblev foretaget en monteringsfabrik och renodlad legoverkstad till andra
fabriker fram till slutet pa 1970-talet. Legotillverkningen visade sig dock problematisk fran
starten, kanske mest beroende pé att maskinparken var avsedd for cykeltillverkning och inte
till annan mekanisk verksamhet. Ar 1977 gjorde foretaget en satsning pa barnsitsar, vilket
visade sig bli en nisch for foretaget.***

Ar 1966 séldes foretaget Skeppshultcykeln vidare inom familjen och man diversifierade
tillverkningen med bland annat hammockar och béttrailers.**

Den svenska cykelindustrin fick aldrig uppleva den guldalder som karaktiriserade den
svenska industrin under denna period. Branschen kunde sdgas tillhora den gamla industri, som
hade svarigheter att anpassa sig till det nya produktsortimentet. P4 grund av skyddstullarna
hade det inte satsats tillrackligt pa fornyelse, forskning och utveckling inom branschen.
Dirmed kunde inte heller branschen expandera.*® Aven om de svenska cykelforetagen ater
okade sin forséljning efter 1965 hade de utldndska cykelmarkena vunnit terrdng pé den
svenska marknaden.”’

Vilka svenska foretag fanns da kvar pa marknaden 1965?

ForsiljningsAB, och da dven Carl Aslund avled under rakenskapsaret 1957/1958, fick Ernst Rothstein i
egenskap av ordforande i Matadorverken i uppdrag att forsoka silja det Helénska foretaget, vilket
misslyckades. I Rex styrelse borjade man da att diskutera ett dvertagande av foretaget. Ake Rothstein kom
att bli verkstillande direktor i foretaget.

% Intervju med Ake Rothstein 25/8 1996.

3! Rothstein, M (1997), s. 71-72. Se tabell.

> Ibidem, s. 71-72.

333 Intervju med Ake Rothstein, 25/6 1996. Broderna Ernst och Ake Rothstein drog sig tillbaka och deras
respektive soner, Claes och Bjorn blev VD och disponent.

34 Intervju med Bjorn Rothstein 3/9 1996.

335 Bkstrom, (2001), s. 153.

36 Olsson, S-O (1995), s. 149-151.

37 Olsson, S-O (1994) s. 40-41.
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*Monark-Crescentbolagen, Varberg; *Bernhard Hedlund, Hedemora;

*John Hedberg AB, Malmo; *Tobo bruk, Tobo;
*J. Benson AB, Malmo; *Leonard Johansson AB, Eskilstuna;
*Helsingborgs Maskinaffar, Helsingborg; *Industrikompaniet Fram-King, Helsingborg;

*Trelleborgs Velocipedfabrik AB, Trelleborg; *Rex AB, Halmstad;
*Skeppshultcykeln, Skeppshult;

Utav dessa elva foretag var det sex som tillverkade cyklar. Atminstone tre av firmorna var
maskinindustrier. De cykeltillverkande foretagen var lokaliserade till Varberg, Halmstad,
Helsingborg, Trelleborg, Skeppshult och Hedemora. Enbart Hedemora ldg i det gamla
administrativa Bergslagen. Foretaget maste riknas som ett relativt ungt foretag, som 14g inom
ett historiskt betydelsefullt omrade sett ur ett verkstadsindustriellt perspektiv. De dvriga fem
foretagen lag alla i den sddra eller sydvéstra delen av Sverige.

5.4.2. Byggcykel med strukturkris 1975/80. Slutet pid en gammal och borjan pa en ny
strukturcykel

Under den just beskrivna tillvixten under ”guldaldern” hade nya dynamiska utvecklingsblock
skapats kring bland annat elektroniken, kdrnkraften och plasten. Nya marknader hade 6ppnats
och givit en vidgad handel. Detta medforde inte enbart nya mojligheter, utan dven ny
konkurrens och osdkerhet infor fordndrade villkor. Nya konkurrenter kunde kanske tillverka
billigare? Nya produkter hotade kanske att tringa tillbaka gamla produkter? Ny kunskap och
ny kompetens kunde kanske gora gamla fardigheter foraldrade? Efterfrdgan kunde kanske
dndra karaktar?

I borjan av 1970-talet uppfattade dock ménga att omvandlingsperiodens negativa
strukturproblem var verstandna.”*® Omvandlingen fran 1970-talet kan emellertid ocksa ses i
ett mycket ldngt tidsperspektiv som en tredje industriell revolution. Det innebér 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 omradet for
kraft och kommunikationer. I tur och ordning hade &ngmaskinen, motorerna och till sist
elektroniken foljt. Sjdlva krisforloppet kom dock att bli annorlunda under 1970-talet. En
internationell oljeprischock utbrét 1973/1974 och kom att efterfoljas av en inflation som
overgick 1 en s kallad stagflation, det vill sdga en samtidig inflation och ekonomisk
stagnation.”’ Den forsta oljekrisen, som den kom att kallas, orsakade inte nigra ekonomiska
problem, eftersom de redan fanns dir. Dédremot blottades den kris som den vésteuropeiska
traditionella industrin befann sig i. Sammantaget ledde detta till en nedbantning och
omstrukturering av de gamla basindustrierna. Massarbetsloshet uppstod och hela
industriregioner lades ned.

I detta ldge kom Sverige att gora tvért emot andra vistlinder och hoppa dver “’stalbadet”
eller “ekluten” genom den sé kallade 6verbryggningspolitiken”. Fran och med 1971 borjade
de tredriga mandatperioderna att gélla, och valet 1973 ledde till jdimviktsriksdagen eller
’lotteririksdagen”. Genom “Hagadverenskommelserna” mellan de fem partiledarna, tilldt
varken det socialistiska eller det borgerliga blocket krisen att ge sig tillkédnna i form av
stigande arbetsloshet eller minskad kopkraft. I stéllet tdivlade man om att infor véljarna
overbjuda varandra genom skattesdnkningar, stdd till industrins lagerinvesteringar och
investeringsfonder. Dessutom kom foretagens konkurrenskraft i Sverige att forvérras av
kraftiga 16nedkningar. Mellan 1974-1976 6kade de reala lonekostnaderna med cirka 40 %,
vilket resulterade 1 sjunkande exportandelar pa varldsmarknaden. Vasteuropa hade tagit sig

3% Schon (2000), s. 431-432.
39 Ibidem, s. 435-436.
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igenom den vérsta ldgkonjunkturen 1976. Helt i otakt med den dvriga vistvérlden drabbades
Sverige da av en djup nedgéng. Tre snabba devalveringar 1976 och 1977 skrev ned den
svenska kronans virde med 14 %. Kostnadsstegringarna ledde till att Sverige forlorade
exportandelar och hamnade i den virsta industrikrisen sedan1920.**° En rad marknader kordes
i botten under andra hélften av 1970-talet, trots att omfattande investeringar redan hade
genomforts™*!

Reallonerna sjonk rejélt i Sverige efter 1976, vilket sdrskit marktes efter1980. Svenska
staten gjorde dessutom stora utlandslan som ledde till underskott i bytesbalansen. For att hoja
lonsamheten genomfordes en devalvering pa 16 % &r 1982. Arbetslosheten kom att minska
fram till 1980-talet, och underskotten i budget- och bytesbalanserna forbyttes dirmed i ett
overskott. Under slutet av 1980-talet steg inflationen, samtidigt som det radde brist pa
arbetskraft inom sarskilt den exportinriktade verkstadsindustrin. Produktiviteten sjonk och det
rddde en overhettad ekonomi i Sverige under “finansvalparnas tid” med en
“klipparekonomi”.*** Alla devalveringarna och sirskilt den 1982 ledde till att den svenska
industrin skyddades fran det nddvéndiga “’stalbadet” 1 form av strukturrationaliseringar och
inférande av ny teknik.

Krisen for den andra industriella revolutionens utvecklingsblock uppstod i samband med
att den tredje industriella revolutionen borjade visa sig. En hogteknologisk differentierad och
kundstyrd industri vixte fram, dir flexibilitet, service och unikhet var nédvindiga faktorer.
Datorer och en langt driven automatisering inom produktionen bérjade sudda ut granserna
mellan tjinstemin och traditionella arbetare. Aterigen betonades hoga krav pa yrkeskunskap
och kompetens.**?

For cykelindustrins del inleddes 1970-talet med en nedgéng i forséljningssiffrorna fran cirka
400.000 ar 1970 till omkring 390.000 ar 1972, for att sedan aterigen stiga efter oljekrisen
1973/1974 och ligga kvar pa mellan 400.000-450.000 under sista hélften av 1970-talet. Under
detta artionde borjade miljérorelsens och cykelns foresprakare att gora sig gillande.***

Under 1970-talet blev den tiovédxlade cykeln en modefluga. Liksom for minicykeln kom det in
en méngd dalig “1agimport”. Vixelcyklarna var 6mtéliga for vader och vind och snart var
marknaden mittad for ocksa de tiovixlade cyklarna.**’

Rex kopte 1 borjan pa 1980-talet Origo hydraulik, som tillverkade hydrauliska pressar och
domkrafter. Foretaget flyttade 1985 all produktion frin fabriken i innerstaden till Origos nya
lokaler 1 ett industriomrade i1 de Ostra stadsdelarna av Halmstad. Origo saldes snart i slutet pa
1980-talet.”*

I mitten pa 1980-talet insag ledningen for Rex att det fanns en marknad for cykelhjdlmar
och utvecklade dem. Foretaget var ensamt om att ha hjdlmar som gick ned i nacken.
Konkurrensen och prisbilden blev snabbt mycket hard. Konkurrensen pa barnsitsarna var
dock inte lika forddande, dé kostnaderna for de verktyg som behdvdes vid tillverkningen var
enorma.>*’

Fran foretagets sida upplevde man det som om man hade vissa kvalitets- och
leveransproblem med en del importerade marken, och darfor vidareutvecklade man de

modeller som var ldnsamma. Man bérjade samarbeta med Fjdrran Ostern och 1988 gick

0 Magnusson (1996), s. 474-477.
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**7 Intervju med Bjorn Rothstein 3/9 1996.
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foretaget in som deldgare i ett kinesiskt foretag, som fick hand om barncykelprogrammet
”Galaxy”. Ar 1995 tillverkade man en elcykel, som sildes i 100.000 exemplar till Japan.
Foretaget gjorde en fornyad satsning ar 1996, d4 man aterupptog en egen ramtillverkning.
Man lit bygga till fabriken med 2.000 m* och investerade i nya maskiner och inventarier.
Foretaget var forst i Sverige med ett miljovénligt pulverlack vid lackeringen av cyklarna, och
man lat tillverka en speciell jubileumscykel lagom till 100-arsfirandet. Det var en modern
variant av en gammal modell, den sa kallade Duplex-cykeln. ***

Ar 1989 blev det ett nytt dgarbyte inom foretaget Skeppshultcykeln och de nya ledarna gav
foretaget den klassiska profil det har i dag. Damcykeln tillverkas efter en forlaga fran 1928.
Foretaget fick ett designpris 1998 for den modernt formgivna och monsterskyddade Z-
cykeln”. Foretaget, som tillverkar alla ramar sjilva, tillverkade runt 20.000 cyklar r 2000.**
Cykelindustrin upplevde att det borjade ’ga mode” i cyklarna. Efter 1aghjulingarna och de
tioviaxlade racercyklarna trodde nagra personer 1982 pa Volvo Personvagnar AB att man
skulle kunna anvinda fiberkompositmaterial till en formsprutad plastcykel. Iteracykeln, som
den kom kallas, tillverkades i Villhelmina och marknadsfordes med en intensiv
reklamkampanj. Men forsdljningen gick déligt och tillverkningen upphdrde redan 198

Den riktigt stora forsdljningssuccén kom med terrangcykeln "Mountainbike”. Denna
mdjlighet gick dock till exempel Monark miste om, da foretagsledningen forst inte trodde pé
idén. Nér vél tillverkningen togs upp, hade redan utlindska mérken erovrat den svenska
marknaden. ™'

Fusioneringarna inom cykeltillverkningen ledde inte till de forvédntade resultaten.
Cykelindustrin kunde vid den hér tidpunkten rdknas som en gammal industri jamforbar med
andra traditionella grenar inom verkstadsindustrin, sdsom till exempel varvsindustrin. I stéllet
for att som i Schumpeters entreprendranda driva pa utvecklingen och forbattringen av cykeln
som produkt, hade man anvint sig av beprovade tillverkningsmetoder och fusioneringar.*>*

5.350

Ar 1980 fanns foljande foretag med cykelrelaterad verksamhet kvar p4 marknaden:

*Helsingborgs maskinaffar, Helsingborg; *Rex, AB, Halmstad;
*Industrikompaniet Fram-King, Helsingborg; *Monark-Crescentbolagen, Varberg;
*Trelleborgs velocipedfabrik, Trelleborg; *Skeppshulcykeln, Skeppshult;

Utav dessa sex foretag tillverkade fem stycken cyklar och ett var ett maskinforetag.
Alla var gamla etablerade foretag, och fick till sist tillsammans en 6verlevnadsalder pa i
medeltal 85,5 ar.

5.4.3 Efter 1995

Fram till den hér perioden har det gatt ungefar hundra &r sedan cykeln som innovation fick en
sadan blomstrande utveckling. Vi borde befinna oss i en omvandlingskris om vi foljer
tidsintervallerna i Lennart Schons strukturschema. I foreliggande arbete tinker jag emellertid
inte folja utvecklingen mycket ldngre och beror till exempel inte alls EU-regler. Endast tre
cykeltillverkande foretag finns kvar, naimligen Monark-Crescentkoncernen i Varberg, Rex 1
Halmstad och Skeppshultcykeln i Skeppshult. Tillsammans kom de att f4 en medelalder pa

8 Intervju med Stefan Karlsson 13/6 1996.
9 Bkstrom (2001), s. 153.

30 Hult (1994), s. 65. VMA 1994.

31 Olsson, S-O (1995), s. 152.

2 Ibidem, s. 150-152.
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99,5 ar om man sétter en slags avslutningsgréns vid ar 2000. Monark-Crescentbolagen 1
Varberg har tagits 6ver av Grimaldigruppen. Familjen Rothstein har i skrivande stund sélt
foretaget Rex. Endast Skeppshultcykeln tillverkar sina ramar sjélva.

Varfor blev det just dessa tre foretag som dverlevde? Mahénda beror det pa en kombination
av foretagsledarnas skicklighet och tur? Mahénda beror det pa att fabrikerna kan
karaktiriseras som overlevare inom respektive kategori av foretag inom de tre regionerna?
Kanske dr det en kombination av dessa faktorer?

Monark-Crescent tillhorde gruppen “de stora”. Fusionerna och rationaliseringarna plus
foretagarbeteendet inom den gruppen ledde utvecklingen till att bli just denna. Man kan sédga
att foretaget Nymans med mérket Crescent gick ut som det ledande foretaget fran omradet
”det administrativa Bergslagen och den mellansvenska industriregionen”. Monark gick ut som
ledande fran Sveriges véstsida. Monark blev vinnaren i den héar kategorin. Dock fanns
Industrikompaniet Fram-King kvar med cykeltillverkning i Uppsala ldngre &n Nymans, och
utgjorde den sista ldnken mellan den véstra och den Gstra marknaden.

Rex AB lag i gruppen under ’de tre stora” (Monark, Nymans och Husqvarna) och hade
hela tiden fatt kdmpa med konkurrensen frén dessa, men dnda hittat just sina marknadsandelar
tack vare sina produkter och de olika generationernas kunskaper och natverk. Man hade satsat
pa marknadsforing av sina cyklar och motorcyklar i termer som god kvalitet” och “gediget”.
Foretaget befann sig i regionen “6vriga Sverige” och kategorin “mindre stidder”.

Albert Samuelssons foretag i Skeppshult agerade och kimpade mot konkurrensen lite 1
skymundan och i en mindre skala. Foretaget tillhorde regionen “6vriga Sverige” och kategorin
’landsbygd”. Skeppshultcykeln har i dagsléget fatt en renéssans och market har en god klang
av att vara en bra, palitlig och rejél svensk cykel. Det &r inte alltid som det behdver vara bast
att vara storst och synas mest.

6. Ett eventuellt kvinnligt foretagande i branschen

Kan man lagga ett genusperspektiv pa undersokningen? Nar jag har studerat

Handelskalendrarna har jag d& och da stott pa kvinnliga namn. Vilka kan dé dessa vara?

1891/92 fru C. Nyman, Uppsala; (kirurgiska instrument). (Star enbart ett ar.) Efter makens
dod. Sonerna tog over verksamheten 1893.

1898 fru Erika Ystrom, Gavle — forsvann 1908. (10 ar)

1902 fru Emma Ahlqvist, Uppsala — forsvann 1914. (12 ér)

1904 fru Ida Gothe, Stockholm; (forsalde velocipeder). Foretaget Carlsson & Gothe
genomgick forandringar 1902-04. Férmodligen dr ett dodsfall inblandat.

1909 Hilda Nilsson, prok. Olof Nilsson, Angelholm — forsvann 1940. (31 ar)

1910 fru A. Andersson; G. A. Anderssons sterbhus (1901), Norrkoping — forsvann 1908.
(7 ar)

1925 fru Hilda Chorell o Ernst B. G. Chorell, Eskilstuna — forsvann 1953. (28 ar)

1926 énkefru Ingrid Hansson, Goteborg — forsvann 1930. (4 ar) Valfrid, Helene o Ruth
Hansson — forsvann 1932.(2 ar)

1928 #nkefru Amalia Forsberg, (Velocipedfabriken Engelbrekt), Orebro — forsvann 1955.
(25 ar).

1929 fru E. V. Norberg, prok. Johan Norberg, Bjorna — férsvann 1931. (2 ér)

1929 fru Betty Benson, Malmo - ?, Eric Benson 1940. (11 ar ?)

1933 fru K. A. Pettersson, prok. E. E. Pettersson, Gévle (3 ar). 1936 Helge o Erik Edvin
Pettersson.

1936 dnkefru B. D. o Arvid Samuelsson, Skeppshult, (1 ar). Fran 1937 Albert Samuelsson.

1953 vkst dir Gertrud Bohlin Helsingborg — finns 1961. (8 ar?)
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Da cykeltillverkningen kan uppfattas som en relativt “manlig bransch”, torde de flesta av
ovanstdende kvinnor ha mast komma in i foretaget pa grund av att mannen avlidit. I de flesta
fall rorde det sig om négra ér, tills barnen kunnat ta dver firman. I sex fall ror det sig om en
period fran tio ar och upp till 31 ar. I tva fall ar siffrorna ofullstdndigt utredda. For att
eventuellt kunna f6lja dessa kvinnors 6den maste en annan forskning ta vid.

Jag kan alltsa inte pasta att kvinnorna inte har tagit ndgon aktiv del i foretagandet, men jag
kan for nérvarande inte pasta motsatsen heller. Daremot kan det sékert ha forekommit
kvinnlig arbetskraft inom branschen alltsedan den ”16pande bandsprincipen” infordes.

7. Sammanfattning och slutsatser

Syftet med uppsatsen var att undersoka den totala svenska cykelindustrins utveckling fran de
forsta etableringarna och sé langt fram i tiden som mojligt. Jag har satt en slutgrdns vid
1960/1965, men #nda foljt utvecklingen lite dversiktligt fram till & 2000. Ar 1960 slipptes
importen fri och branschen utsattes for ett stort importflode och en mérdande konkurrens.

Min mening var ocksa att prova vissa av J. A. Schumpeters teorier och har kommit fram till
foljande resultat: Velocipeden kunde ridknas som en helt ny vara, en innovation enligt
Schumpeters synsatt. Nér tillverkningen kunde ge en entreprendriell vinst foljde en svérm av
foretagare efter, vilket jag visat i olika tabeller. Cykeln som konsumtionsvara befann sig i det
livskraftiga utvecklingsblock som berérde transporter, och som genererade en stark
ekonomisk uppgang. Néar det sa smaningom blev trangt” pa marknaden lades manga foretag
ned och en del kdptes upp, vilket jag ocksa har beskrivit i texten och belyst med
tabeller.Branschen utsattes saledes for en kreativ forstorelse. Jag fann alltsa
overensstimmelse mellan teorierna och verkligheten.

Uppsatsen skevs utifran ett longitudinellt synsétt och dr framfor allt baserad pé uppgifter fran
Sveriges Handelskalender. Avsikten med detta har varit att utifran foretagsniva (mikroniva)
visa pa hur cykelbranschen har véxt till och omvandlats. Hér identifierade jag de forsta
innovatorerna, entreprendrerna, kreativa imitatdrerna och tidiga imitatdrerna enligt Schons
terminologi, och har dirmed beskrivit hur den svenska velocipedindustrin etablerades.
Innovationsforloppet fick en mycket snabb spridning, mycket likt automatbranschens.
Begreppet ’en majoritet av imitatorer” dr en annan beteckning for Schumpeters teori om hur
en innovation fick en hel svirm av efterfojare.

Jag kunde inte finna ndgon gemensam ndmnare bakat i tiden som skulle ha kunnat fungera
som en slags kuvosverksamhet. Smedyrket var dock en forutsdttning for tillverkning under
velocipedens tidigaste utveckling. Manga foretagare startade sin verksamhet utifrin att de
importerade sy- och stickmaskiner eller cyklar och cykeldelar. Likaséa var det manga, som
drev en liten mekanisk verkstad eller en reparationsverkstad, som ocksa provade pa att
tillverka eller montera cyklar f6r en ldngre eller kortare tid. Andra hade tidigare drivit en
lanthandel och borjat med att sidlja delar som sedan monterades. En enda person bdrjade sin
bana som cykeltillverkare som skrdddare.

Olika anledningar fanns till att foretag lade ned sin verksamhet och jag fann att smé foretag,
som inte hade bildat bolag eller féretag med ett litet aktiekapital, hade en storre bendgenhet att
avsluta sin rorelse dn storre foretag, liability of smallness. Likasa fann jag att nya foretag hade
en storre risk for foretagsdod fore sex ars alder, liability of newness. Har fanns ocksé stora
likheter med foretagsdod inom automatbranschen och med jimforelsekohorternas foretag,
som fanns med i Gratzers avhandling.
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Ytterligare en tanke var att undersdka om det administrativa Bergslagens bakgrund i en
traditionell jirnhantering ledde till ndgra fordelar inom cykelindustrins tidiga etablering. Hér
stodde jag mig pé Fredrik Olssons asikter om det mellansvenska industridistriktets och det
administrativa Bergslagens historiskt viktiga kunskaper och traditioner inom jarnhantering
och dess forldngning inom verkstadsindustrin. Min hypotes ér att omradet inte hade en storre
fordel dn det ovriga Sverige for att en cykelrelaterad verksamhet skulle etableras dér, men att
omradet hade en lika stor mdjlighet till etableringar inom den tidiga cykelbranschen tack vare
den historiska bakgrunden. Omradena kom sedan att sacka efter undan f6r undan.

For att prova klusterteorins giltighet pa cykelbranschen har jag med hjélp av kartor och
tabeller markerat var etableringarna gjordes. Tydliga agglomerationer gick att finna just i den
Ostra delen av det Mellansvenska industridistriktet runt Uppsala och Gévle, och runt Bollnds
och Hedemora i det administrativa Bergslagen. De orter som fick en foretagsetablering hade
tydliga anknytningar till en tidigare verksamhet inom jarnhantering, ofta med en masugn i
nédrheten. De tidigaste agglomerationerna i Uppsala och Gévle, tillsammans med de 6vriga
etableringarna i 6stra Mellansverige och Ostra administrativa Bergslagen, kan foras till det
Mellansvenska industriklustret. Detta omrddes forsprang levde kvar ungefér fram till andra
varldskrigets utbrott.

I sddra, vistra och dstra Skane fanns ocksé agglomerationer, liksom runt Norrkdping,
Link6ping, Motala och Mjolby. For 6vrigt har cykelrelaterad tillverkning varit spridd till
mindre stdder och orter pa landsbygden 6ver stora delar av sodra Sverige och Mellansverige.
Just landsbygdens 6kande betydelse allt eftersom tiden gick var tydlig. Elektrifieringen och
transportvédsendets utbyggnad torde utgora en forklaring till detta.

For att kunna folja hur foretagen/foretagarna klarat av de olika pafrestningarna under cirka ett
sekels olika omvandlings-, rationaliserings- och krisfaser foljde jag cykelbranschens upp- och
nedgingar generellt sett. Jag har forsokt att i mojligaste man relatera till Nymans och Monark,
men har framfor allt foljt foretaget Rex, da jag haft mest information om det foretaget. Jag har
forsokt att sétta siffrorna for etableringar och nedlaggelser i relation till Schons schema éver
en strukturcykel. Cykelbranschen foljde schemats viaxlingar relativt vél, men goda eller daliga
konjunkturer forstirkte branschens etableringar och nedléggelser.

Branschens stora kris kom 1 och med att den 6kande bilismen runt 1955 forandrade
efterfraigemonstret, men ocksd genom att importen slépptes fri och branschen utsattes for en
forodande internationell konkurrens ar 1960.

Det var tre foretag som hade klarat sig kvar pd marknaden fram till ar 2000, nimligen
Monark-Crescent koncernen, Cykelfabriken Rex och Skeppshultcykeln.
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