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Jonas B. @glaends sykkelfabrikk i Sandnes var Norges storste, og ogsa den siste, av
flere hundre sykkelfabrikker i Norge. Det ble produsert over 10 millioner sykler ved
fabrikken frem til den ble nedlagt i 2000. Bildet fra boka Jonas @glaend 100 &r i 1968.
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Det er til nd skrevet lite om norsk sykkelproduksjon i norske historiebgker. Riktig-
nok finnes det enkelte bokutgivelser om lokal sykkelproduksjon i Oslo-omradet
og bedriftsbeker om @glaend-konsernet i Rogaland. Men om man ser pa hvilke
samfunnsendringer sykkelen innebar da den ble introdusert pa 1800-tallet, og
hvordan den etter hvert endret befolkningens geografiske og sosiale mobilitet i
form av nye yrker og neeringsveier, sa har norsk sykkelproduksjon fatt alt for liten
oppmerksomhet. Det mener Helge Aabakk, som nd har skrevet en bok om nor-
ske sykkelfabrikker, sykkelprodusenter og sykkelverksteder, sportsforretninger

og forretninger som solgte sykler.

a de forste syklene ble introdusert
Dtidlig pa 1800-tallet, var de mest

en leke for overklassen. Her fan-
tes bade sparkesykler og lopemaskiner,
drevet fremover ved fotspark.

Omkring 1850- og 1860-tallet kom
de forste syklene med pedaler, aller
helst plassert pa forhjulet som var selve
drivhjulet. Problemer med denne typen
sykler eller sakalte velocipeder, var at de
var vanskelige & bruke (derav tilnavnet
"Veltepetter”) og de var dyre i innkjop.

For & bete pa den heye prisen og
den lave tilgjengeligheten, ble det etablert
sykkelklubber rundt i hele landet. Disse
klubbene kjopte inn sykler som med-
lemmene kunne leie for en billig penge.
Sammen med Velocipedlep, kom dette til
a oke interessen for sykler i Norge.

P& 1880- og 1890-tallet kom sykler
som liknet mer pa dagens konstruksjo-
ner. Na fikk syklene fram- og bakhjul som

Helge Aabakk er fodt i 1957 i Amli i Agder og
bor i Vennesla. Interessen for sykler kom pd
begynnelsen av 1990-tallet, ved en tilfeldig-
het. I en skrotekasse pd et marked pd Birke-
land i reqi av Agder Motorhistoriske Klubb I
det tre-fire sykkelmerker. Hver av dem kostet
en femtilapp. Dette var ukjente merker. Etter
denne tid begynte hjulene d rulle ganske fort.
Historie er noe han bestandig har interessert
seg for, 0g han fant fort ut at det var en stor
mangel pa historie om sykkelfabrikker og pro-
dusenter her i landet. Innenfor samlermiljoet
tok han pd seg jobben med d lage en liste over
sykkelmerker fra Norge. Han har nd brukt 30
dr pd d samle inn historie om dette, 0g den
forste boka ble utgitt hosten 2021.

var like store, de fikk kjededrift, kulela-
ger, frinav, luftgummidekk, bremser og
gir. Likevel skulle det ennd ga noen tiar
for sykkelen slo igjennom for fullt.



En viktig forutsetning for sykke-
lens gjennombrudd var opparbeidelsen
av veier. I hele landet ble det pa andre
halvdel av 1800-tallet bygget hovedveier
mellom store byer, og flere smaveier. Syk-
kelen ble tidlig tatt i bruk av offentlige
tjenestemenn i postverket, i militeervese-
net og i embetsverket.

Riktignok hadde man fremdeles
hesten som en alternativ transportkilde,
men den ble som oftest prioritert til opp-
gaver i jord- og skogbruk.

Utover pa 1900-tallet kom dermed
sykkelen til & fremstd som en mennes-
kelig frigjorer nar evrige transportmid-
ler ikke strakk til. For na ble det mulig &
ta arbeid et godt stykke unna eget hjem-
sted, og oppsoke idrettsarrangementer,
gad pa meter eller ga pé frierferd i nabo-
kommunen.

Sykkelen  utvidet  bokstavelig
talt horisonten, bade fysisk og men-
talt.

Prospektkort

fra Rgisheim
skysstasjon i
Boverdalen pa
1880-tallet.
(Foto: Axel Lin-
dahl/fra Stiftel-
sen Domkirkeod-
den)

Det skulle enna ga noen tidr for
man fikk effektivisert sykkelproduksjo-
nen slik at prisene gikk ned. I 1895 kos-
tet en ny sykkel omkring to ars lenninger
og noen tidr senere en arslenn, godt hjul-
pet av reallonnsveksten pa denne tiden.
Etter andre verdenskrig fortsatte denne
pris- og lennsutviklingen, og da ble det
mulig & kjepe en sykkel for en méneds-
lenn. I dag koster en brukbar sykkel en
god dagslenn. Denne utviklingen har
bidratt til at sykkelen ble tilgjengelig for
flere.

De forste moderne syklene i Norge
ble importert fra land som England,
Tyskland og USA. P& 1890-tallet var det
altsd mulig & importere sykler til Norge,
og enkelte nevenyttige personer satte
sammen sine egne sykler. Men snart ble
importen tollbelagt for & oppmuntre til
norsk egenproduksjon.

Mottoet var «Kjop Norsk, stett
nasjonal industri».

Sykkelfabrikken

til I.LH. Beck A/Si
Skien pa 1920-tal-
let. (Foto: Ragn-
vald Nyblin, fra
Telemark Museum)

NORSKE FABRIKKER
De to ferste norske sykkelfabrikkene ble
etablert i 1895-1896.

Ifelge Norges Handelskalender var
den forste Aadals brug pa Hedmark,
fabrikken hadde navnet Aalsvold Cykle-
fabrik, men er mest kjent under navnet
Cyklefabriken Norge.

Den andre sykkelfabrikken her i
landet var Norsk Bicyclefabrik A/S i
Kristiania. Disse to produserte sykler
med norsk-patriotiske navn som Norge
og National. Begge satset for stort i en
tid der det manglet et forhandlernettverk
som kunne bringe sykkelen ut til forbru-
kerne, og de ble nedlagt etter kort tid,
henholdsvis i 1898 og 1901.

Ett tidr senere, i 1907, reklamerte
hovedstadsfirmaet C.E. Sontum & Co
med at deres sykkelfabrikk var «den
eneste virkelige cyklefabrik, i det vi selv
fabrikerer vore Raadele». Denne pastan-
den var neppe riktig, da flere andre nor-

ske sykkelprodusenter var kommet pa
banen i mellomtiden.

Under forste verdenskrig (1914-1918)
unngikk Norge & bli innblandet i storkri-
gen i Europa. Sykkelproduksjonen kunne
dermed fortsette relativt uhindret innen-
for landets grenser. Sammen med real-
lennsvekst og mulighet for sykkelkjop
pa avbetaling, fikk nye grupper rad til a
kjope sykkel.

SYKKEL I STEDET FOR HEST

P4 mange mater markerer dette overgan-
gen til en ny tid. Na kunne hesten byt-
tes ut med sykkelen som framkomstmid-
del, og pa mange bilder fra denne tiden
er hesten byttet ut med sykkelen som sta-
tussymbol.

Etter krigen kom det riktignok ned-
gangstider i Europa, og norske sykkel-
produsenter skiftet ravareimporterer
fra Tyskland og England til Sverige, som
ikke hadde veert serlig berert av krigen.



Slik kunne sykkelproduksjonen fortsette
utover 1920-tallet.

Om 1920-drene hadde veert relativt
gode, sa startet inngangen til 1930-arene
med motsatt fortegn, berskrakk i New
York i 1929 og pafelgende depresjon i
Europa. I Norge var det ogsa vanskelige
tider med tvangsauksjoner og arbeids-
ledighet. Flere forretninger og sykkel-
fabrikker matte legge ned, mens andre
gikk over fra produksjon til ren repara-
sjon.

Utover pa 1930-tallet kom imidler-
tid verdensekonomien i gang igjen, og
sykkelproduksjonen ble rasjonalisert og
effektivisert. Mens de forste sykkelkon-
strukterene hadde importert ror og deler
fra utlandet, og slagloddet dem sammen
til egne sykler, ble det nd mer vanlig &
kjope inn ferdigproduserte rammer/
sykler fra Jonas Jgleend i Sandnes, samt
Maskinhuset i Stavanger og Gresvig i
Oslo. Disse fabrikkproduserte syklene

Bade sykkel og
hest ble brukt for
a delta pa mes-
sesondag i Tov-
dal kirke ca. 1903.
(Foto fra Amli His-
torielag)

ble fremdeles solgt i lokale sportsforret-
ninger under egne merkenavn (som ble
festet pa i den enkelte forretning eller
kom pamontert fra fabrikk), men na altsa
med utgangspunkt i masseproduserte
rammer.

MONTERING OG

LOKALT SZRPREG

Syklene ble deretter modifisert pa ulike
mater for & gi dem et lokalt seerpreg. Det
kunne veere pamontering av et nytt styre,
et annet sete, bagasjebeerer, kjedekasse
eller andre typer pedaler. Da var det ikke
lenger snakk om sykkelproduksjon, men
sykkelmontering.

A kunne satse pa sykkelproduk-
sjon herte til sjeldenhetene blant de for-
ste sykkelkonstrukterene. De fleste drev
med sykkelproduksjon pa deltid, og fikk
hovedinntekten fra andre neeringer. Men
etter hvert ble ogsa neeringen profesjona-
lisert. For & nd ut til flest mulig kunder,

Sykkelfabrikken til Aksel
Gresvig pa 1930-tallet.
@verst monteringshallen,
under sliping og til hayre
"lakkering og staffering”

(Bildene er gjengitt i lllus-
trert Norsk Neeringsleksi-
kon. E. Hofstad, 1938.)

etablerte noen av sykkelprodusentene
egne sykkel- og sportsforretninger.

Dette nettverket gjorde det mulig a
selge syklene direkte til kunden uten for
mange mellomledd, og gav opphavsmen-
nene storre inntekt av sykkelsalget. Pa
den maten bygde de opp en ny neerings-
vei i Norge, som gav dem heldrsarbeid i
en tid der sykkelproduksjonen lenge var
biarbeid til annen virksomhet.

Da krigen kom til Norge i april 1940,
gikk det ikke lang tid for det ble mangel
pé ordineere varer i butikkhyllene. Noen
sykkelbutikker og produsenter hadde
riktignok liggende béde sykler og syk-
keldeler pé lager, og kunne klare seg en
tid framover. Men da ogsa okkupasjons-
makten begynte a kjope (eller rekvirere)

sykler, ble de snart mangelvare over hele
linjen. Da ble gode rdd dyre. Gummi-
handtak pa sykkelstyret ble erstattet av
trehéntak, og gamle hageslanger ble fes-
tet pa felgen med staltrdd som erstatning
for dekk og hjulslanger. Fra 1941 ble ogsa
salget av sykler rasjonert, og de matte
kjopes péd anvisning.

Da freden kom i mai 1945, var bade
bedrifter og sykler temmelig nedkjort
etter fem ar med mangel pa deler og rava-
rer. Rasjonering av sykler ble forst opphe-
vet i 1946.

I denne situasjonen sa Norges Syk-
kelfabrikanter og Grossisters forening
sin store sjanse. De inngikk avtaler med
mange av de lokale sykkelprodusentene
om provisjonssalg pa storkonsernenes



egne sykkelmerker som DBS, Diamant,
Trygg og Svithun. Dermed utkonkur-
rerte de mange av de lokale sykkelpro-
dusentene og sykkelmerkene.

Utover 1960- og 1970-tallet var de
fleste lokale sykkelmerkene borte. Den
siste sykkelfabrikken her i landet ble
nedlagt i ar 2000, Jonas Jgleend hadde
da produsert over 10 millioner sykler.

FRA STATUSSYMBOL TIL
BRUKSGJENSTAND

Fra 1880 til 1980 gikk sykkelen fra & veere
et statussymbol forbeholdt de f3, til a bli
en bruksgjenstand for allmennheten.
Sykkelen endret dessuten maten vi beve-
get oss pa. Der man tidligere brukte dager

Anders Beer Wilse var tidlig opptatt av a foto-
grafere norsk folkeliv. | 1934 tok han dette bildet
som er bevart i hans samling ved Norsk folkemu-
seum.

for & forsere lange strekninger til fots, s&
gjorde introduksjonen av sykkelen det
mulig & passere den samme strekningen
pa en dag. P4 mange vis var det snakk om
en menneskelig frigjering, kanskje spesi-
elt for kvinnene, som na kunne forflytte
seg lenger unna hus og hjem pa egen
hand, bade til og fra arbeid og pa fritiden.

Som vi kjenner til var sykkelen med
pa a etablere nye neeringsveier som syk-
kelfabrikker, sykkelprodusenter, sykkel-
forretninger, sykkelverksteder og sports-
forretninger.

OM BOKA

I min forste bok ser jeg neermere pa
den sykkelproduksjonen som fant sted
i Agder, Vestfold og Telemark, Viken og
Oslo i tidsrommet 1900-1980. I et neste
bind vil jeg prove a fa med alle firma som
solgte sykler i dette tidsrommet, og som
er registrert med slik salg i Norges Han-
dels Register.

Sykkelfabrikker

Hvem kjenner i dag historien om Serlan-
dets storste sykkelforretning og en syk-
kelfabrikk med navn G. Nordby? Hva
med sykkelfabrikken til Ole Andersen
i Larvik, sykkelfabrikken Nordmanden
i Sandefjord, sykkelfabrikken Goliat i
Porsgrunn, Skiens sykkelfabrikk, Lille-

strom sykkelfabrikk og Gresvig i Oslo
med flere?

I Norge har det eksistert flere hun-
dre mindre og sterre sykkelfabrikker
hvor det var ansatt fra noen fa til flere
hundre arbeidere. Produksjonen kunne
vaere pa noen ti-talls sykler i aret til flere
tusen. Noen fabrikker hadde kort levetid
mens andre eksisterte lenge.

Sykkelprodusenter

Dette kunne veaere eiere av et verksted
eller en sykkelforretning som bygget
sykler av sdkalte «fittings» deler, dvs. rer
og deler som kunne trees i hverandre for
deretter a bli slagloddet eller sveist. Da
syklene var ferdige, monterte produsen-

ten pa sitt eget sykkelmerke pa ramme-
hodet.

Sykkel- og sportsforretninger
Forretningene ble etablert der kunde-
grunnlaget var storst, nemlig i byene.

Norske sykkelmerker

Vi kjenner i dag til over 2000 forskjel-
lige norske sykkelmerker, hvis vi tar med
varianter av merkene. Til hoyre er gjen-
gitt noen fa av disse.

Fra 1890-tallet og frem til ca. 1960
var det helt vanlig at sportsforretninger
og produsenter hadde sitt eget merke.
I boka har jeg provd a fa avbildet flest
mulig av merkene som ble brukt her i lan-
det. En liste med navnet pa sykkelmer-
kene vil komme i bok nr. to.

Kilder:

Artikkel om sykkelproduksjon i Agderfylkene i
Arsskrift for Agder Historielag 2017, skrevet av
Johnny Haugen og Helge Aabakk.

Bilder av sykkelmerker er fra egen samling.

Helge Aabakks bok er pa
608 sider, og utgivelsen
er stottet av Norsk Kul-
turfond med 70.000 kro-
ner. Norsk vegmuseum
har gatt til stetteinnkjop
av boker. Forfatterens
hap er at utgivelsen vil
komme ut i null, slik at
han kan ga videre med
en bok til for resten av
landet.

Boka kan kjegpes/bestil-
les av forfatteren Helge
Aabakk Rennings-

veien 17, 4707 Vennesla.
TIf.91888621. E-post aabakk.helge@gmail.com. 191
Boka kan ogsa kjepes ved Norsk vegmuseum.




