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Forord

Ofta kan till synes komplexa handelser och skeenden forstds genom att man
sdtter sig in i bakgrund och sammanhang. P4 samma sétt menar jag att kunskap
om foretag kan 6kas. Med historien bakom och det sammanhang som foretaget
vuxit fram och fordndrats inom kan vi béttre forstd dess omvandling. En sddan
uppfattning utgdr bakgrunden till denna bok om AB Higglund & Séner.

Industriforetag omvandlas i takt med den teknologiska férédndringen. De pro-
dukter som ett foretag tillverkar och séljer kan ses som bérare av teknikomvand-
ling. Foretagets omvandling sker i en sténdig vixelverkan mellan de fordnd-
ringskrafter som verkar inom ett féretag och i dess omgivning. En studie av
produkter innebér ett fokus pd den dynamik som métet mellan de interna och

de externa fordndringskrafterna utgér. Det dr Hagglunds produkter som utgor
bas for beskrivningen.

Sedan i december 1984 har mitt arbete med att skapa en dokumenterad historia
av Hégglunds omvandling periodvis upptagit all min tid och energi. Det 4r min
forhoppning att jag till ldsaren kan féormedla &tminstone ndgot av den fascination
som préglat mitt arbete med historiens framvixt. Sakta har en helhet vuxit fram
genom att den ena biten lagts till den andra i ett pussel som inte endast omfattat
olika produkters relation till varandra utan ocksd deras inplacering i tiden. Den
bok som blivit resultatet presenterar min bild av Hagglunds omvandling.

AB Higglund & Soner pdborjade sin verksamhet 1899 och uppldstes i tre bolag
1993. Foretaget har haft en 1ang tradition av omfattande tillverkning av olika
verkstadsprodukter. Foretaget hade inget egentligt historiskt arkiv och ej heiler
ndgot samlat historiskt material. Stommen till bokens beskrivning har skapats
med ett drygt trettiotal intervjuer av personer som varit verksamma under lang
tid inom Hégglunds eller i dess nirhet. Datainsamling har ocksé skett genom
dokumenterat material, rapporter och tidningstext. Framlidne Carl-Gunnar
Ostberg var i ett inledande skede till stor hjilp for att skapa en forsta syntes till
boken. Jag har valt att studera foretaget frdn 1922 till 1981 - en period av sextio
ar. I denna kronologiskt strukturerade berittelse har jag 14tit varje tiotal &r
utgora kapitelindelning.

Ménga personer har medverkat pé olika sitt till detta arbete. Jag vill inlednings-
vis tacka alla inom AB Hiégglund & Séner som varit mig behjdlpliga pa olika
sdtt 1 mitt sokande efter kunskap om Hagglunds. Forutan denna hjilp hade
boken inte kunnat skrivas. Ménga personer har intervjuats. Alla finns namn-
givna i killférteckningen men i texten har jag valt att i huvudsak 14ta citaten
vara anonyma. Ett hjértligt tack till alla intervjuade! Flera personer har last
manus i olika versioner. Jag vill framfora ett sdrskilt ett tack till Harry Fureman,
Bertil Lundgren, Gunnar Astrom, Hans Wiklund och Erik Ohman som list och
kommenterat detta manus i sin helhet.



En produkthistoria! utgor en fristdende del av min avhandling i foretags-
ekonomi. I den analyserande delen: Ett industriféretags omvandling, scker

jag utveckla en okad forstdelse av hur foretagsomvandling gér till. Under hela
forskningsperioden har jag varit varit knuten till D-sektionen, Ekonomiska
Forskningsinstitutet vid Handelshogskolan i Stockholm. Till min handledare
Lars-Gunnar Mattsson och mina kollegor pd D-sektionen vill jag framf6ra mitt
varma tack. Ni har alla med intresse stottat mig trots att jag for er oftast varit en
frénvarande person genom att jag i ett tidigt skede av detta arbete flyttade frn
Stockholm. Stort tack riktas ocksé till Gunnar Hedlund, Anders Lundgren,
Anna Nyberg och Torbjorn Stjernberg pd Handelshogskolan for virdefulla
kommentarer till tidigare versioner av produkthistorien.

Flera personer har list denna historia i olika versioner. Hans Wallentin vid
Hogskolan i Ostersund gav mig tidigt uppmuntrande synpunkter. Jag 4r ledsen
for att han genom sin alltfor tidiga bortgéng inte fick lidsa den i fiardigt skick.
Tack ocksé till Torbjorn Ekfeldt, Ragnar Helgesson och Johan Jansson for hjdlp
med olika delar av den tidiga empiribearbetningen som jag gjorde nir jag
arbetade vid Hogskolan i Ostersund. Hjilp och rad har jag ocksa fatt av kollegor
vid min nuvarande arbetsplats Link&pings Universitet. Tack Bjorn Elsisser,
Gunnar Eriksson, Peter Gustavsson, Birgit Hagberg och Peter Jederstrom for
synpunkter och hjdlp med olika delar! Slutligen vill jag framfra ett stort tack
till de personer som slutgranskat mitt bokmanuskript och med sina kommentarer
visentligt bidragit till att hoja dess kvalitet: Hans Andersson, Tore Gidlund,

Bo Hellgren, Linktpings Universitet, Roland Sjostrom, Tekniska Hogskolan i
Link&ping och Virpi Havila, Uppsala Universitet.

Tack ocksa till Rune Castenis, EFI f6r mojligheten att gora en bok av den
empiriska delen av avhandlingen, Monica von Baumgarten som gjort omslaget,
Barbro Wikman-Sundsten vid Hégglunds Vehicle som givit mig tillgéng till
bildmaterialet f&r boken och Ursula Nielsen, Universitetsbiblioteket i Linkoping
som granskat killforteckningen.

Projektet har finansierats av Jan Wallanders fond for samhillsvetenskaplig
forskning vid Handelsbanken.

Slutligen ett mycket innerligt tack till Anders, Torkel, H&kan och Hilda for
att ni aldrig ifrdgasatt alla de timmar och dagar som jag har dgnat denna bok.

Link6ping i februari 1994

Helén Anderson
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1. Frén mobler till bussar - 1922-31

En snickerirérelse byggs upp i Ornskoldsvik

I slutet av 1800-talet gifte sig den dngermanléndske torparsonen Johan Higg-
lund.! Hans fru Hulda Katarina Per Ersdotter Horell2 #rvde den mark kallad
Gulliinget, i Norrlungéngers by utanfor Omskoldsvik, dir sedemera AB Higg-
lund & Soner3 kom att byggas. Det fanns ingen vig, bara en stig, frdn Gull-
anget in till staden. P4 omrddet, som bestod av jordbruks- och skogsmark,
hade timmeravverkning pagitt sedan 1700-talet. Virket fraktades till hamnen
vintertid p kélke:

"Det fanns sdgar overallt. Pd vintern ndr det var skarfére kordes timret
ned till hamnen eftersom det inte fanns ndgra viigar.” 4

Nir familjen byggde girden 1895-96 hoggs timret pé platsen. Johan Higglund
borjade tidigt jobba med snickerier i den lilla bryggstugan och fick ibland
hjéilp av Hulda att trampa bandsdgen nir hon inte var upptagen med jordbruket
och korna 1 ladugéirden, vilket var hennes ansvarsomrdde. Snickeriet grunda-
des i vagnsboden 1899 och fick namnet Johan Hégglunds Snickerifabrik. Dar
tillverkades till en borjan timmerkélkar, skrindor, dorrar och fonsterkarmar.
Den forsta investeringen i produktionsutrustning var en histdriven bandsig
och en rikthyvel huvudsakligen byggd av tridelar avsedd for bearbetning av
trd. Hésten ersattes i borjan av 1900-talet av en engelsk fotogenmotor pé 3
histkrafter av mérket Vulcan:

"3-hdstars motorn var sd gammal och ddlig att jag sparat mest om jag
kort ned den pa Hoglandssjons is och ldtit den drunkna ndr vdren kom."5

Den forsta motorn byttes ganska snart ut mot en motor pa 10 héstkrafter.

1910 fanns arbete till tre personer i verkstaden och produktionen utvecklades
gradvis till att omfatta ocksd mobler och dkdon sdsom kirror, lastvagnar och
risslor. Norrlandsrisslan, en histdragen sldde, brukar tas fram som exempel
pé foretagets forst tillverkade fordon. Risslorna sdldes genom tvé jamaffirer

1 Fodd Arnmark. Namnet togs av de tre broderna Arnmark vid ménstring.

2 Hulda var dotter till timmermannen Per Ersson och hans hustru Britta-Stina Johansson. De
bada hade byggt gdrden 1838-39. Hulda, som var ett av nio barn, hade drvt sin jordlott 1890
d& hemmanet delades.

3 Ifortsdttningen kallat Higglunds.

4 Berittat 1986 av Gosta Higglund.

5 Sagt av fader Johan och berittat av Erik Hagglund 1989.
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i Ornskoldsvik, broderna Edlunds och Bréderna Higglunds Jirnaffir.l Bon-
derna blev en ny kundgrupp nér Higglunds borjade tillverka jordbruksfordon
och -maskiner i borjan pd 1900-talet. De maskiner som namnts &r hoéskrindor,
skakverk och kastmaskiner.2

Under tiotalet skapade den stadigt vixande verksamheten arbete for allt fler
personer och produktionen fordndrades frin diverse snickeriprodukter till en
specialisering pd mobler. Moblerna var finsnickerier som dven kridvde talang
for design. Vidare borjade man bygga en "riktig" verkstad med en ny produk-
tionsutrustning som innebar specialisering av kompetens och utdkning av pro-
duktionskapacitet.

Ar 1913 byggdes en vig till omridet. Nir man 1918 fick elektrisk strom
fardigstilldes den forsta verkstadsbyggnaden. Fotogenmotorn byttes till en
elektrisk motor pa 6,5 histkrafter och nigra personer anstilldes i firman.3
Cirka 10 personer? var sysselsatta med snickerirérelsen, vilken snart kom att
nastan uteslutande bestd av mobeltillverkning:

"Den mest betalde hette Ndsholm och hade 24 dre i timmen, dvriga hade
18."5

Snickeriet var ett familjeforetag. Johan Higglund och hans hustru Hulda fick
nio soner och en dotter.6 Jordbruket i kombination med snickeriet var inte
bara familjens killa till uppehillet utan ocksd ett gemensamt intresse. Man
arbetade ndstan alltid. Pappa Johans reaktion p inforandet av sex dagars
semester var:

"Hur skall det ga med svenska folket, ndr vi skall gora rakt ingenting i
sex dagar. Hur tror du vi skall fd dta oss mdtta?" 7

I januari 1922 dog Hulda 53 &r gammal. "Det var hon som holl ihop alltihop”
sdger sonen Erik® och beskriver henne som en troende, varm, lugn och inner-

1 Inte samma Higglundsfamilj som stod for tillverkningen.

2 Rensningsmaskin kopplad till troskverk.

3 Kraftverkets effekt var s liten att motorn inte fick koras pa kvillarna niir grannarna behovde
belysning.

4 Inklusive familjemedlemmar.

5 Berittat 1986 av Gosta Higglund.

6 Sonerna dr Martin 1897-1986, Gosta 1899-1993, Per-Evert 1901-67, Gustaf 1902-59,
Ragnar 1904-74, Harald 1906-93, Erik 1912 och Olof 1915-91. Tv4 av barnen, sonen Paul
Erik 1909 och dottern Anna 1917, dog i sjukdomar innan de niddde vuxen alder.

7 Tal av Gosta Higglund, 2 februari 1979.

8 Talet "Min Mor" av Erik Hagglund den 30 oktober 1985.
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lig person. Huldas dod och Johans insjuknande var ledde till sonernas over-
tagande av firman i borjan pd 1920-talet.

Generationsskifte och aktiebolagets bildande

Nir sonerna tillsammans med pappan bildade aktiebolaget Higglund & Soner
1922 var omsittningen cirka 70 000 kronor.! Bréderna fick 1dna 15 000
kronor till sitt aktiekapital, vilket goda vénner till familjen gick i borgen for.
Aret efter 6ppnade foretaget 16pande rikning i Handelsbanken. Bréderna hade
vid firmastarten tre anstillda och investerade i en ny virkestork.

Snickerierna och méoblerna var bestillningsarbeten till kunder inom Orn-
skoldsvik med omnejd. Kunderna hade uttalade 6nskemél om de bestillda
produkternas utseende och funktion. En fru Gradin ville till exempel ha en
extra l&ng sing till Prins Vilhelm som skulle komma pé besok. Huvudsakligen
tillverkades kvalitetsmdobler av ek, ask, hickory och bjork men dven virke av
finaste kvalitet, s kallad cubamahogny anvidndes. Virket frdn utlandet k&ptes
frin trivaruimportorer i sodra Sverige, som Lovtribolaget i Stockholm och
Triavarubolaget Larssons i Goteborg. Mobeltillverkningen bestod till storsta
delen av matsalsmébler.

De tv4 dldre broderna utvecklade en tydlig arbetsfordelning. Gosta Hagglund,
som alltid varit intresserad av konst och design, skaffade italienska och franska
bdcker vars bilder pd mobler inspirerade honom. Det var Gosta som ritade
alla mobler. Historien fortéljer att designen ocksd var inspirerad av mobler
frdn Nordiska Kompaniet, fotograferade pé plats i Stockholm av Per-Evert
Hagglund.

Per-Evert Hagglund reste under en kortare tid runt i Norrland, siljandes mob-
ler, p& en for uppgiften inforskaffad motorcykel med sidovagn av market
Harley-Davidson. "Pelle var mycket duktig pé att skaffa jobb.” 2 En av hans
mer originella forsdljningsmetoder var att ldsa forlovningsannonserna, soka
upp de unga tu som skulle sétta bo och erbjuda dem att kpa mobler.

1 Itexten redovisas genomgéende 16pande priser om inget annat anges. Johan (1866-1956),
Martin, Gosta, Per-Evert och Gustaf blev aktiefigare. Nigra aktier dgdes ocksd av en morbror
och en god vén. Deras aktier 16stes in lingre fram. Per-Evert blev VD och pappa Johan
styrelseordfrande.

2 Berittat 1986 av Gosta Higglund.



Bild 1 Moblemang frin tjugotalet!

Higglunds var fram till 1972 ett helédgt familjeforetag. Sillfrukostarna i
Huldas och Johans kok ér ett ként exempel pd familjens och foretagets oskiljak-
tighet. Varje dag samlades alla till frukost, rapporterade fran resor, diskute-
rade problem, forankrade och fattade beslut. Detta var en sammantrides-
tradition som uppritthélls under manga 4r:2

"Jag undrar om man kan fa tala om sillfrukostars betydelse? (...)

Kdra vian. Bor Du sdder om daldlven for att nu dra en rimlig
kunskapsgrdns sd har Du formodligen ingen aning om Hégglund &
Soner. De hor hemma i Norrland som man sdger ndr man skall bunta
thop oss. 1 lingermanland om man skall ldta lite beskdftig. 1
Ornskoldsvik om man skall vara riktigt petig.

Storsta verkstadsindustrin norr om Uppsala. Bortdt 3 000 anstdllda
bara sa ni far proportion pa sillfrukostars betydelse. (...)

Sju bréder skapade storindustri.

Hulda och Johan Higglund i Ornskéldsvik hade 8 soner. En blev
studerad karl och slutade som byrdchef i lantbruksstyrelsen. De andra
sju fick borja i verkstan undan for undan. Gosta fick sex drs skola, tvda
dr i smdskolan, fyra dr i folkskolan. Sedan var det att bérja i verkstan

1 Fotografierna kommer frin foretagets informationsavdelning om inget annat anges.

2 Gunnar Arvidson i Svenska Dagbladet 23 november 1986. Texten &r frin hans kronika i
SondagsMorgon. Publicerad med forfattarens och SvDs tillstdnd.

(40 &r skall vara 34 enligt Erik Higglunds anmirkning).
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hos pappa och snickra och rita fonsterbdagar och koksméobler. Pelle, som
kom ddrndst, fick en termin i skolan. Sedan blev han sjuk och mamma
fick lara honom ldsa och skriva.

Gosta skulle med dren konstruera bussar och tunnelbanevagnar och
flygplan och bandvagnar och lyftkranar dt en hel virldsindustri.

Pelle med en termins skola skulle bli verkstdillande direktor och sdilja
allt vad familjen producerade.

De andra fem broderna hade sina uppgifter i tapetserarverkstad och
bussproduktion och allt som fanns. Sju broder héll ihop och skapade en
storindustri.

For mamma Hulda dog den dag Gésta fyllde 23. Pappa Johan blev
svdrt sjuk vid samma tid och dterhdmtade sig aldrig sa han kunde arbeta
i en fabrik. Han fick fel pd balanssinnet. 23-drige Gosta fick ta hela
ansvaret for hela brédraskaran och framtiden utan ett ore.

Men pappa Johan stod i centrum som en pelare i familjen. 140 dr.
Trots sin sjukdom.

Sillfrukost i pappas kok.

Och i 40 dr, tills Johan Hagglund dog 1956 fyllda 90 dr, sd samlades de
sju sonerna varje arbetsdag i hans kik i barndomshemmet. Som ldg 40
meter fran de allt vildigare fabrikerna tills det trdngdes bort av
kolosserna for ndgra dr sedan.

Sd ldnge Johan levde fanns det kvar. Och varje dag klockan en kvart
Over nio, ndr man hade kaffepaus i fabriken, samlades sju soner till
sillfrukost i pappas kék. 140 dr dd sex dagar i veckan - for det hdr var
Jju den gamla tiden dd man arbetade om lordagarna, i varje fall nir man
var son till Johan Hdgglund - samlades man till en form av familjens
styrelsemoite. Ddr de som rest ut i virlden rapporterade for familjen.
Eller de som forberedde nya miljonkontrakt hérde sig for om stod bland
broderna.

Over en frukost bestdende av en ldda sill, 16k, mandelpotatis.

Varje dag sex dagar i veckan i 40 dr. Medan en verkstad som startat i
Johans lagdrd med hjdlp av sju soner vdxte till en virldsindustri.

Sd jag undrar om inte sillfrukostar borde komma till heders igen. (...)"

Mbobelsnickarna bérjar bygga bussar

Efter forsta virldskriget borjade en marknad for fordon i Sverige att ut-
vecklas. Situationen pd den svenska fordonsmarknaden efter forsta virlds-
kriget beskrivs pd foljande siitt:



"Ndr det gdllde personbilar och mycket ldtta lastbilar (500 till 1.000 kg)
var marknaden nu dversvimmad av utldndska konkurrenter till oerhdrt
mycket ligre priser.” 1

P4 tjugotalet var en inhemsk bussbransch i tillvixt 6ver hela landet. Efter-
fradgan pa bussar okade i och med att lokaltrafiken byggdes ut och chassi- och
karosseritillverkare tillkom i hela Sverige. Det fanns fler karosseriforetag dan
chassitillverkare. Endast ett fital foretag, ddribland Scania-Vabis, tillverkade
bdde chassier och karosseri.

1921 kom en for Hiagglunds fortsatta produktion avgoérande order. Lastbils-
dgare Westman i Ornskoldsvik ville ha sin lastbil, en T-Ford, verbyggd.
Higglunds satte ett kapell pé lastbilen och forsdg flaket med lingsgdende tra-
binkar. Den enkla 6verbyggnaden uppskattades av passagerna och redan 1923
fick Hagglunds en forfrigan frin Anton Hector i Omskoldsvik om att bygga
en buss. Han hade av ett fotografi ftt idén att man skulle kunna skjutsa folk

1 bussar, d.v.s. starta en bussrorelse.

"Ar 1923 birjade jag fundera pé att fi igdng en bussrorelse. Férut-
sdttningarna var inte de bdsta pd den tiden och jag visste lite om vad det
gdllde. Men férsoka duger, heter det ju, och jag begdrde tillstand hos
lansstyrelsen. Sedan hade jag en gammal T-Ford och bad fabrikér Johan
Hdgglund att gora flaket. Det var deras forsta av det slaget. Ndgot
lyxdk var det sannerligen inte!” 2

Hector levererade sitt Fordchassi och ett fotografi till Higglunds som 1924
hade bussen klar for leverans. Karossens béarande delar var tillverkade av tra.

Nar den forsta bussen var levererad kom bestéllningar pa flera frdn Broderna
Pettersson i Sundsvall och en tid ddrefter frin ytterligare nya bussbolag. De
flesta kunderna var dock busségare i och kring Omskéldsvik.3 Det berittas
att kunderna vintertid fardades pé skidor till Higglunds for att bestilla
busskarossering.4

1 Lindh 1992:25.

2 Nord-Sverige 23 augusti 1948.

3 De hette t. ex. Westin i Docksta, Westman, Werner Hornfeldt, John Lindstrém och Sverre
Eklund. Eklund var 1957-63 ordforande i Svenska Busstrafikférbundet.

4 Hagglunds gjorde aldrig hela bussen utan karosseriet d.v.s. all pAbyggnad pd ett av kunden
inkopt chassi. Nir det i fortsdttningen talas om Higglunds bussar 4r det alltid busskarosserier
som avses, om inget annat framgér.



Bild 2 Den forsta bussen

I takt med att bussarna blev vanligare och busstrafiken tkade borjade ocksé
bussbolagen att uppstd. Ett exempel 4r att nimnde Hector bildade bolag med
kompanjonen Westman. Deras busstrafik konkurrerade ut béttrafiken for
persontransporter runt Omskoldsviksfjirden. Busstrafiken i hela Sverige
var pd framvixt vid den hir tiden. 1906 hade riksdagen beslutat om "linje-
trafik f6r motorfordon”. 1921 startade Statens Jarnvégar sin linjebusstrafik.
1923 kom en ny svensk busstrafikforordning och samma &r gavs tillstind for
linjetrafik med buss i Stockholms innerstad.2

P4 tjugotalet bestod innandémet av en buss till stor del av snickerier. Inred-
ningen bestod av ldngsgéende trabdnkar och dorren var placerad lingst bak.
Till bussens trikonstruktioner anvédndes ask och hickory men &ven bjork.

Ask ansigs vara det bdsta materialet och eftersom det var brist pd ask 1 Sverige
importerade Higglunds frin Danmark, Tyskland och Polen. Steget frén snick-
eriarbeten till bussar var alltsé inte s stort som det kan forefalla idag.

1 Hectors och Westmans bolag slogs 1932 samman med Eklunds bussbolag, som sedemera
koptes upp av kommunen och fick namnet Ornskoldsviks Centrala Bussbolag.

2 Uppgifterna himtade frén Scania Fordonshistoria 1891-1991 av Bjérn-Eric Lindh 1992,
Orebro: Streiffert. Lindh baserar stor del av sitt arbete vad géller tiden 1911-1940 pd ett arbete
av Richard Axling.



Vid inglngen till tjugotalet fanns inga speciella busschassier utan man anvinde
lastbilschassier. Scania-Vabis i Sodertilje, som tillverkat sin forsta buss 1911,1
arbetade med att utveckla ett busschassi och kom med tvd nyheter pé tjugotalet.
Det var dels sé kallad progressivfjadring som gjorde &kningen mjukare och
dels ligre chassier som underlittade passagerarnas p&- och avstigning.2 1923
kom sdvil Scania-Vabis som Tidaholms Bruk med sina forsta busschassier.3

"Fran 1925 tycks Scania-Vabis egen tillverkning av busskarosser
efterhand ha upphort. Karosser till Scania-Vabis bussar byggdes nu
av fristdende karossmakare. Bl a tillverkade AB Hdgglund & Soner i
Ornskoldsvik bussar av sedan-typ,..." 4

Volvo, som péborjade sin utveckling av bussar senare dn Scania-Vabis, pre-
senterade sitt forsta "fordon for kollektivtrafik” 1928.5 Volvo dvervigde att
bygga karosserier 1 borjan pd trettiotalet men beslutade att avstd frin detta.

"Redan 1931 fanns f 6 planer pd att bygga ett antal kompletta bussar men
planerna fullfoljdes ej. Det ansdg bdttre att ldta de olika karossorerna
bygga som kunderna dnskade.” 6

Béda Scania-Vabis och Volvo satsade frdn och med tjugotalet pd att utveckla
sin chassitillverkning och avstod frn att bygga karosserier.

Till busskarosseringen anvinde Héagglunds sdvil amerikanska chassier fran
Ford och General Motors, engelska frn Leyland som svenska chassier frdn
Scania-Vabis och Tidaholm. Higglunds korrekta bendmning 4r sdlunda
karosseritillverkare.

Likheten i funktion och konstruktion mellan 6verbyggda lastbilar och inbygg-
da bilar forklarar den till busskarosseringen parallella tillverkningen av sé
kallade toppar till foretagsbilar och limousiner hos Higglunds. De bilar som
fanns pa tjugotalet var ppna vagnar och klimatet i Angermanland krivde
inbyggd bil. Topparna utgjorde en 6verbyggnad Gver bilarnas forar- och
passagerarutrymmen. Kunder var traktens limousindgare och egna foretagare
som levererade en firdig, men 6ppen, bil till Higglunds for overbyggnad.

1 Bussen genom tiderna, internt material frdn Scania.

2 Lindh 1992.

3 Ekstrom, G., Ericson, L. & Karlsson, L-O., 1985, Alla vira bussar. Stockholm: Allt om
Hobby AB.

4 Lindh 1992:106.

5 Historiska fakta om Volvos bussar av Rune Hansson augusti 1989 och Volvo Bussar AB
kort sammanfattning.

6 Hansson 1989:1.



Den forsta "bilen" levererades 1925. Att bygga toppar till bilar ansdgs ocksé
vara ett gott dvningsmoment for bussbyggandet:

"Man lade allt mera och mera an pd karosserier, byggde sa mdnga man
fick och kunde, vil inseende att behovet var stort och skulle bli dnnu
storre. Trdning skaffade man sig genom att tillverka dverbyggnader
till oppna personbilar sa att dessa skulle bli anvdndbara ocksd i den
smdllkalla norrldndska vintern. Férbindelser kndts med stora
bilfirmor.” 1

Bild 3 En "toppad" bil

1927 tog busskarosseringen ytterligare fart genom storre kunder. Det var
friga om bestillningsjobb, kundorderspecificerade i moderna termer. Kun-
derna bestdmde till stor del sjdlva hur bussen skulle se ut och vilka funktioner
den skulle ha.?

Inom foretaget menade man att den utlidndska utvecklingen 1g fore den
svenska och frdn 1927 holl man god kontakt med Storbritannien och Tyskland.
Intresset for att préva nya material och konstruktioner fanns sélunda tidigt
med 1 busstillverkningen pd samma sétt som inom mébeltillverkningen.
Higglunds provade till exempel ldttmetallen duraluminium pa licens frén

1 Teknikens Virld nr, 4 1948:12.
2 Sadan forblev busstillverkningen sedan under decennier och bussen fick forst de allra sista
dren av sin tillverkning en viss karaktir av standardiserad, serietillverkad produkt.

9



Storbritannien. Den hade bra kvalitet men var for dyr varfor man senare
satsade pé att utveckla en egen konstruktion av stdl och trd. En ny idé som
Higglunds ocksé testade var att sitta plywood pé en trdstomme.

1928 kom en ny typ av buss. Den kallades "sedan" och hade tviargdende bin-
kar for passagerama. Med den typen av bussar underléttades en dkande trafi-
kering p4 14nga strickor. 1928 tillverkade Héagglunds 28 bussar och de flesta
anstillda arbetade huvudsakligen med bussproduktion.

Bild 4 Sedanbuss

Antalet anstillda okar

Antalet anstillda 6kade med ngra personer varje ar fram till 1927 di en
kraftig drlig 6kning av nyanstillningar inleddes, se figur 1. 1931 fanns 89
anstillda.] Figuren visar att det finns en foljsamhet mellan omsittning och
antal anstdllda. 1928 bildades en fackforening vid Hagglunds under med-

1 Jag har valt illustrera siffrorna i figuren i ett och samma penningvirde i syfte att 4 6kad
jdmforbarhet mellan olika perioder. Jag har d valt 1981 ars pris, genomgaende, som index for
fastprisberikningarna. Som bas for de berdkningarna har jag anvént konsumentprisindextal
1914-1985, Statistiska meddelanden P 15 SM 8601. Omsittningen i 1opande pris framgér av
bilaga 1 och antal anstillda av bilaga 2.
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verkan av foretagsledningen. Den bestod vid bildandet av 36 medlemmar
anslutna till Trdindustriarbetareforbundet.

Figur 1 Omsittning och anstillda 1922-31

Omséttning Anstéllda

S mkr 1 90 st

8 mkr 4 80 st

7 mkr 1 70 st

6 mkr 1 608t . Omsittning i

S mkr 1 S0 st 1981 8rs priser
4 mkr | 40 st B

2 mkr 1 30st Antal anstéllda
2 mkr A 20 st

1 mkr o™ 10 st

1922 1926 1931

Familjeforetaget hade under tio&rsperioden efter bildandet av aktiebolaget
blivit ett tillverkande foretag med ndrmare 100 anstdllda. Broderna hade
utvecklats frAn snickrande hantverkare, till smaforetagare, till chefer for ett
medelstort snickeri- och verkstadsforetag. Tillvdxten dr ett utmirkande drag
for Hagglunds under tjugotalet.

Kundkretsen, som tidigare enbart varit enskilda personer i och kring Orn-
skoldsvik, hade utokats med storre kdpare som ofta var bolag och ibland
hemmahorande 1angt frin Ornskoldsvik. Flera av Higglunds leverantdrer
fanns i sodra Sverige och utomlands. De insatsvaror som den nya produk-
tionen av bussar och bilar krdvde inhandlades till stor del frin kontinenten.
Fonstren "Beclawat" till bussarna koptes frdn en engelsk leverantér vid namn
Beckett, Laycock and Watkinson Ltd. S#vil ldder till bussarnas siten som
gummi koptes frin Conolly Brothers 1 Storbritannien. Forutom dessa detaljer
kom sévil virke som chassier frdn utldndska tillverkare. Inslaget av utlindska
leverantorer var séledes betydande.

I borjan av tjugotalet ckade produktionen av fordon ldngsamt men stadigt.
Mgobelproduktionen var dock dominerande. Efterfrigan p4 mobler var god pa
tjugotalet och Hagglunds tillverkade dven en del butiksinredningar. Under pe-
rioden 1927-29 var Héagglunds den storsta mobeltillverkaren i norra Sverige.
Verkstaden utokades 1927 och ett nytt hus byggdes 1928.
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Investeringarna i fastigheter och maskiner ir ett uttryck for foretagets utveck-
ling.I Under aktiebolagets forsta tio dr varierade investeringarna kraftigt
mellan olika &r. 1924-25 investerades i maskiner som f6ljd av att man borjade
tillverka bussar. De kraftiga investeringarna i maskiner i borjan av trettiotalet
hade samma orsak. 1928-29 byggdes verkstaden ut vilket avlises som fastig-
hetsinvesteringar i figur 2 nedan.

Figur 2 Investeringar 1922-31
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Higglunds nar ett produktionsekonomiskt vigskal

Omsittningen tiodubblades frin 1922 till 1929, se figur 1. Okningen var
mycket kraftig frdn 1926 till 1929 for att d& avstanna ganska abrupt. Anled-
ningen till expansionen var volymokningen pd sdvil mobler som i synnerhet
bussar under andra hélften av tjugotalet. Figur 1 har visat pé en foljsamhet
mellan antalet anstéllda och omsitining. Eftersom busstillverkningen var ett
hantverk innebar volymdokningen att ocksd antalet anstéllda ¢kade.

Redan i skiftet mellan tjugo- och trettiotalet kunde man skonja en foridndring i
produktsammansittningen, som foljd av att I1onsamheten i mobeltillverkningen
borjade svikta:

1 Investeringarna dr berdknade som nettoinvesteringen d.v.s. utgéende balans minus ingdende
balans plus &rets avskrivningar i 16pande priser, och framgar av bilaga 3.

12



"Bussarna tog allt intresse och mébeltillverkningen gav inte pengar”l

Styrelsen behandlade d4 frigan om en utbyggnad for att mojliggora en expan-
sion av busskarosseringar och biltoppar. Tyngdpunkten hade under decenniet
forskjutits frdn mobel- och byggnadssnickerier till fordon.

Figur 3 Produkter tillverkade 1922-31
1922 1924 1926 1928 1930

Busskarosser

"Toppar" till personbilar

1923 1925 1927 1929 1931
Av oversikten over tillverkade produkter i figur 3 framgdr att, tillkomsten av
bilar och bussar, overensstimmer relativt védl med den tidigare beskrivningen

avseende dels okningen av antalet anstillda dels av omsittningen.2
Den 9 maj 1931 faststillde styrelsen syftet med verksamheten:

"Fdremalet for bolagets verksamhet skall vara, att inom Sjdlevads
socken idka tillverkning och férséljning av, mobler, byggnadssnickerier,
omnibus- och bilkarosserier samt utféra mdleri- tapetserare- platslageri
och smidesarbeten samt forvdrva och forsdlja aktier och driva annan
verksamhet." 3

I styrelsens beskrivning av verksamheten finns alla firmans verksamheter
uppriaknande och beskrivs som likvédrdiga. Det gér alltsd inte att se att styrel-
sen gjorde en prioritering av fordon framfor mobler. Didremot gjorde sty-
relsen en tydlig markering av att verksamheten dven fortséttningsvis skulle
bedrivas inom Sjilevads socken (vilken senare kom att ingd i Ornskoldsviks
kommun).

1 Berittat av Gosta Hagglund 1986.

2 Tdenna och foljande figurer dver produkter har de huvudsakliga produkterna angivits, for
fullstindighet se bilaga 4.

3 Styrelseprotokoll.
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Av bild 5 framgér variationen mellan de olika sedankarosserierna. Varje buss
var skrdddarsydd for respektive kunds behov.

Bild 5 Sedanbussar i olika utforandenl

SEDANBUS

for 31 sittande och 6 stiende passa-
gerare, pabyggd Scania Vabis 525 cm.
chassis. Hela taket fSrsett med
bagagerick samt med trall pa forbly-
ad plat. Takkanten platkladd runt
om. Platklidseln i dvrigt utférd i falt
for varje stolpe och med paskruvad
list for varje skarv.

SEDAN

foc 27 personer, pabyggd Scania Va-
bis 525 cm. chassis. Karosseriet ut-
fort med avskild forarehytt samt med
avskilt rokrum 1 bakre avdelningen,
forsett med uppfallbart klaffbord. In-
vandig kladsel utford med Moquette.

SEDANBUS

for 34 personer, pabyggd Scania Va-
bis 525 cm. chassis. Karosseriet ut:
fort i den av oss lancerade modellen
med avrundat framparti.

SEDAN

f6r 24 personer, pibyggd GMC TX
chassis.

1 Bilden hiamtad frin Arkivmaterial hos Kungliga Biblioteket, okatalogiserat tryck.
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2. En verkstadsindustri vixer fram - 1932-41

"Konkurrerande karossorer"

Karosseritillverkare fanns 6ver hela Sverige pé trettiotalet. En bidragande
orsak till deras spridning var sannolikt de olika bestimmelser for bussar, som
utarbetades av myndigheterna, och som skilde sig 4t f6r olika delar av landet.

De svenska chassitillverkama vixte och de stora kunderna kopte i 6kande ut-
strackning chassier frn dem. I borjan pé trettiotalet hade Scania-Vabis ett
tekniskt forsprdng men Volvo kom ifatt och i slutet av trettiotalet fanns till
exempel 189 registrerade bussar frdn Scania-Vabis i Sverige och 288 frén
Volvo.l Scania-Vabis storsta karosseritillverkare pé trettiotalet var Svenska
Maskinverken i Sodertilje, Higglunds och Allménna Svenska Jirnvégs-
verkstiderna i Linkoping (ASJ). Volvos och Scania-Vabis kunder var ocksd
Higglunds kunder. Stockholms Spérvédgar som tidigt var kund hos Scania-
Vabis och Higglunds kopte sina forsta bussar frin Volvo 1938.2

Det fanns pé trettiotalet flera svenska tillverkare av busskarosserier som
exempelvis; AB Arvika Vagnfabrik, Jarbo Karosserifabrik, L.. Janssons
Karosserifabrik i Stockholm, Siffle Karosseri AB, Tidaholms Bruk, Svenska
Maskinverken i Sodertédlje AB Svenska Jarnvigsverkstidderna i Linkoping och
Svenska Karosseriverkstiderna i Katrineholm.3 Flera foretag provade tidigt
att tillverka b&de karosseri och chassi. Det vanliga var emellertid att
chassitillverkarna gjorde sin del och karosséren sin.

Busstillverkning med hogre vixel

Ar 1930 forevisade Higglunds fem bussvarianter p4 Stockholmsutstillningen.
Konkurrenterna stillde ut endast en buss vardera. Utstdllningen kom att bli ett
genombrott for Hagglunds busstillverkning. Foretaget blev kint som busstill-
verkare genom att dels visa upp, enligt kommentarer frdn kunderna, mycket
fina busskarosserier och dels etablera viktiga forbindelser med ngra blivande
storkunder. Som en bekriftelse darpd fick foretaget kort direfter storre order
pé busskarossering frdn bussbolag i Sundsvall, Statens Jamvigar (SJ), Kung-
liga Postverket samt Goteborgs och Stockholms Sparvigar. Den sistnamnda
var sedan ldnge en erfaren kund inom kollektivtrafiken. Redan 1899 hade

1 Lindh 1992.

2 Hansson 1989.

3 Foretaget lade ned sin tillverkning 1933 p.g.a. att det drabbades hért av Kreugerkraschen.
En hel del av foretagets resurser tog Scania dver, Lindh 1992.
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nimligen Stockholm, som en av de forsta stiderna i virlden startat trafik med
motordrivna omnibussar.!

Bild 6 Buss till Stockholmsutstillningen

Bussproduktionen vixte kraftigt under trettiotalet och de s kallade bulldogs-
bussarna introducerades pd marknaden. Modellen, som blev dominerande hos
de flesta busstillverkare efter introduktionen 1932 innebar att forarplatsen
placerades framfor framhjulen och pé sé sitt gavs utrymme for fler passa-
gerare 1 bussen.

Allteftersom busstrafiken 6kade blev kollisionsriskerna en pataglig realitet som
drev fram krav pd kraftigare konstruktioner. Ddrmed behovdes ytterligare
kunskap om svetsning inom bussproduktionen. Det foll sig naturligt att ut-
veckla detta kunnande i foretaget. Utvecklingsarbetet ledde till att Higglunds
tog fram ett patent pa stilprofiler 1937,

1 Ekstrom, Ericson & Karlsson 1985.
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Figur 4 Stirkande stdlprofiler siljer stortl

ANNU LATTARE - LIKA STARK - ANDA STORRE

H k d k Under flera ar har SS$ i hard trafik prévat Hagglunds
ur rekor rav

stalkarosseri. 50 stilkarosserier ha under kristiden gatt

i oerhort pafrestande tradbusstrafik, Konstruktionen har

b I ev r e k o r d o rd e r motsvarat de storsta forvantningar.

Nar S8 overlamnade Sveriges storsta leveranskontrakt pa

En norskfodd overingenjor vid namn Sverre Smith fodde idén. Syftet med
profilerna som bestod av en trikdma omsluten av stdl var att gora karossen
starkare. Materialet till dessa stdlprofiler koptes frAn Sandvikens Jarnverk.
Stalprofilerna mojliggjorde anvéndning av vertikalt forskjutbara fonster, si
kallade "half-drops", som koptes frén Storbritannien. Beslag liksom ldttmetall
till karossseriet koptes frdn Tyskland.

Stigande krav pd kvalitet i busstillverkningen och den ddrmed 6kade kompe-
tensen inom svetsning var en grund for att Higglunds s& smningom skulle
borja tillverka svetsutrustning. Det var kvalitetskraven frdn kunderna som
"tvingade" fram utvecklingen av svetsutrustningar med tillbehor.

Busstillverkningen utgjorde en viktig forutsdttning for foretagets fortsatta
produktion. Den medférde att personalen utvecklade kunskap om vilka krav
som stélldes pé tunga fordon for persontransporter. Den tidigare stora yrkes-
gruppen trdarbetare inom foretaget utdkades med platslagare och metall-

1 Ur broschyr frén Kungliga Bibliotekets arkiv.
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arbetare.] Bussproduktionen fick dessutom en sidan volym att den stillde
krav pé en rationell produktionsapparat vilket medforde fordndringar i
produktionen. Bussproduktionen gav genom sin 16nsamhet de finansiella
mojligheterna att dra igdng utvecklingsprojekt fér annan produktion. Exem-
pelvis utgjorde bussproduktionen 86% av foretagets omsittning 1938.

Busstillverkningens volymokning innebar att Hagglunds blev en mer betydelse-
full kund hos stdl-, trd- och chassileverantdrer. Chassierna som var den dy-
rare delen av bussen, och som tidigare huvudsakligen kopts frdn utlandet, kom
nu i 6kande utstrackning frdn de svenska leverantdrerna Scania-Vabis, Tida-
holm och Volvo.2 Det brukliga var att kunden k&pte chassiet och levererade
det till Hagglunds som byggde pa karosseriet. P4 trettiotalet utvecklade chassi-
tillverkarna ett samarbete med karosseritillverkama eftersom béde Volvo och
Scania-Vabis d4 valde att inte bygga karosser lingre.3 De bida chassitillver-
karna satsade helt pd utveckling av nya och bittre chassier speciellt for bussar.
Dessutom anviandes bittre motorer utvecklade i Tyskland. De kallades Hessel-
mannmotorer och gick pa rdolja i stillet for bensin.

P4 trettiotalet lanserade ocksd Motala Verkstad bussar pé egentillverkade chas-
sier med flera nyheter: diesel- och pannkaksmotor. Tekniska problem tillstotte
emellertid for de sd kallade Motalabussarna som togs ur trafik redan efter tvd
4r.4 De nyheter Motala Verkstad lanserat anammades av Scania-Vabis och
Volvo i deras busstillverkning. Volvo hade trots sin relativt senare start som
busstillverkare i volym avsevirt passerat Scania-Vabis. 1937 levererade Volvo
4529 lastvagns- och busschassier att jaimforas med Scania-Vabis 290.5

I slutet av trettiotalet tillverkades cirka 200 busskarosserier per &r p Hégg-
lunds och fram till 1940 hade cirka 3 000 bussar levererats.6 Busstillverk-
ningen kom dédrmed att utgdra stommen i ett vixande verkstadsforetag och i
snitt utgjorde busstillverkningen 75% av omsittningen under trettiotalet.”
Efter att ha byggt karosserier i ett kvartssekel var Higglunds i slutet p&

Metallarbetarna kallades jérnarbetare.

1934 lanserade Volvo sitt forsta busschassi, B 1, med en bockad ram 6ver bakaxeln,
...Kénnetecknar med f8 undantag en bussram dn idag." s 2 i Hansson 1989.

Lindh 1992 och Hansson 1989.

Ekstrom, Ericson & Karlsson 1985.

Sahlgren, U. Fr&n Mekanisk Verkstad till Internationell Industrikoncern. AB Scania Vabis
1939-1960. Ekonom-historiska Institutionen, Uppsala Universitet: Uppsala. 1989:34. Viktigt
att komma ihdg 4r att bussar aldrig varit de dominerade produkterna i varken Volvos eller
Scanias tillverkning. Mellan &ren 1946-60 utgjorde bussarnas andel i bida foretagen ca. 5-
15%.

6 Denna siffra kan jagmforas med antalet inregistrerade bussar i Sverige 1939. D4 fanns 5109
registrerade bussar. Ekstrom, Ericson & Karlsson 1985.

7 Siffrorna hidmtade fr&n uppsats av Verna Rydén, Ekonom-historiska Institutionen vid
Goteborgs Universitet, 4 maj 1961.
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fyrtiotalet en av landets storsta tillverkare av busskarosserier.
Lokala kunder

I mitten pé trettiotalet tillverkades en del udda produkter i enstaka exemplar.
Det var till exempel droskbilar, lastbilsflak och en bandsdg. Produkterna ut-
gjorde huvudsakligen bestdllningsjobb till kunder i trakten.

Det var ocksa till lokala kunder som man silde mobler och snickerier. Till-
verkningen var hantverksmissig och krdvande eftersom det var pdkostade
mobler, i enstaka exemplar, oftast med utsirningar. Relativt busstillverk-
ningen var mdobeltillverkningen inte 16nsam och utgjorde vid ingéngen till
trettiotalet endast 10-15% av forséljningsvirdet i foretaget. Insikten om detta
ledde till att man fattade ett avgrande beslut om att ligga ned tillverkningen
av mobler 1931. Per-Evert Hiagglund beskrev fordndringen pé foljande sitt:

"Det var spdnnande dagar i firman. Vi beslét oss for en radikal
omldggning. Modobeltillverkningen lades ned. Vi gick helt in for att
bygga karosserier. Det lyckades.” 1

Dirigenom frigjordes arbetskraft i produktionen for busstillverkningen.
Beslutet om nedldggning av mobeltillverkningen medforde att i stort sett alla
affdarsrelationer till mobelkunder, som var hushdll och sméforetag pa orten
med omnejd, avbrots. D8 busstillverkningen kridvde en hel del virke berérde
mobeltillverkningens nedlédggning inte i nigon ndmnvard omfattning virkes-
leverantorerna. De utldndska leverantérerna av virke, som framfor allt koptes
via trdvaruimportorerna Lovtrabolaget i Stockholm och Travarubolaget
Larssons i Goteborg, fick fortsitta som trileverantorer till busstillverkningen.

Sparvagnar vicker intresse for elektrisk drift

Higglunds fick 1932 sin forsta sorder frdn Spérviagsbolaget Sundsvall-Skon,
sedemera Sundsvalls Trafik AB, till vilket man redan levererat ett antal
bussar.2 Det var siledes genom en redan etablerad kundrelation som
bestdllningen kom pd en spdrvagn, en for Higglunds helt ny produkt.

1 Teknikens Virld nr, 4 1948:12.

2 Till Stockholm har totalt tillverkats 153 nya och 71 ombyggda spirvagnar, till Géteborg 321
nya och 110 ombyggda sparagnar for hogertrafik. Ovriga kunder har varit Malmé,
Norrk&pings och Gévle spérvégar.
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"De intima kontakter som under denna tid knots med kommunala och
privata trafikforetag resulterade i ett intensivt utvecklingsarbete." 1

Ordern bestod av fem spirvagnar. I och med att Higglunds blev leverantor av
rdlsbundna fordon tradde man in i en redan etablerad bransch. En stor till-
verkare, ASJ i Link6ping, hade sedan lidnge gjort sprvagnar:

"ASJ i Linképing hade den tillverkningen och det blev konkurrens med
dem till en bérjan eftersom de var storst.” 2

Det torde ha varit ganska modigt av kundema att képa frdn Higglunds som var
en ny leverantor helt utan tidigare erfarenhet av sparvagnar. Gosta Higglund
trodde att det spelade stor roll att Hiagglundsbussarna hade fatt rykte om sig att
vara bra gjorda, men menade vidare att:

"Vi var trevliga mot kunderna och inte sd sjdlvgoda som de stora
foretagen var mot sina kunder.” 3

Produktionen av sprvagnar var likartad den av bussar sétillvida att bdda for-
donen anvindes till persontransporter och att man i bdda fallen byggde karos-
serier. Inom Hégglunds insg man att det fanns ménga likheter mellan att pro-
ducera bussar och spédrvagnar trots att produkternas anvdndningsomriden var
relativt olika. Spérvagnen var for det forsta ett spArbundet fordon och for det
andra elektriskt framdrivet.

Redan i produktionen av den forsta spdrvagnen valde man att gora en nyut-
veckling. Spérvagnarna gjordes 21,5 meter 1dnga och blev dirmed de storsta
sparvagnama i Europa.4 Utvecklingen blev bérjan till ett samarbete med
ASEA. Higglunds gjorde karosseriet p& inkopta boggier med inkopt elektrisk
utrustning frdin ASEA. For Higglunds stillde sparvagnen stora krav pé sdvil
produktion som anstéllda. Ordern gav Hégglunds nytt kunnande om elektrisk
drift liksom om spérbunden drift. Den kunskapen kom snart att vidareutveck-
las och arbetsstyrkan kompletterades med en ny yrkesgrupp, namligen el-
montorer.

1 Higglunds Allehanda Arg 1, nr 1 1963.

2 Intervju 1985. Hir och i fortsdttningen kommer intervjuer att anges endast med artal da jag
valt att redovisa de intervjuade med namn endast 1 killférteckningen.

3 Beriittat av Gosta Higglund 1986.

4 Dessa unika vagnar slutade sin girning som transportorer av gruvarbetare i Kirunagruvan.
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Bild 7 Spirvagn

Order pa fler sparbundna fordon

Produktionen utbkades med ytterligare fordon i mitten pé trettiotalet. Higg-
lunds tillverkade en dressinkaross till SJ. Néar Statens Jdrnvédgar borjade
anvinda rélsbussar bestilldes en rilsbuss frin Higglunds 1935.1 Higglunds
fick ordern p4 rilsbussen i konkurrens med andra rilsbusstillverkare varav en
i Umed. Vad giller ridlsbussen hade man nytta av svil buss- som spérvagns-
tillverkningen. Rélsbussen var spirbunden liksom spirvagnen och dieseldriven
som bussama. Tillverkningen gav upphov till ytterligare samarbete med
svensk verkstadsindustri, ndmligen med Scania-Vabis och Motala Verkstad.
De nya produkterna tillverkades i enstaka exemplar. Sparvagnsordern 1932
foljdes emellertid inte av ndgon ytterligare order. Sdledes innebar de nya
fordonen mycket nyutveckling utan nimnvird serietillverkning.

1 Totalt har ca. 80 rilsbussar tillverkats.
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Bild 8 Rilsbuss

Internationeila impulser leder till tridbuss

Redan tidigt borjade Higglundsbroderna resa utomlands for att hdmta idéer
och inspiration men ocks for att knyta affarskontakter. Pa trettiotalet var
Gosta Higglund pé utstdllningar i Tyskland, Storbritannien och Frankrike.
Hur Gostas "produktjagande” gick till beskrivs:

"Som ndr Gosta kom till England och knackade pd hos Englands storsta
busstillverkare.

- Vad kan vi géra for er Mr. Héigglund?

- Jag vill ldra mig bygga bussar!" 1

En idé som han tog med sig hem fran utlandet var trddbussen. Det fanns dé&
inga tridbussar i trafik i Sverige.2 Dock fanns flera forutsittningar for sédan
produktion. Higglunds hade en nastan tiodrig relation med fyra stora buss-
kunder, vilka enligt Higglunds bedomning borde vara intresserade. Man hade

1 Intervju 1991.

2 Redan 1911 fanns forslag pd inférandet av trddbussar i Stockholm. ASEA hade anlitats och i
sin grundliga utredning varit i sdvil Ungern som Tjeckoslovakien for att studera trddbussar.
Forslaget hade avstyrkts fréimst med motiveringen att ledningssystemet "...skulle bli
synnerligen vanprydande.” Ekstrom, Ericson & Karlsson 1985.
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genom den tidigare produktionen av spdrvagnen, dressinkarossen och rils-
bussen utvecklat samarbete med Motala Verkstad, Scania-Vabis, ASEA och
genom patentet pa stilprofiler &ven med Sandvikens Jernverk.

Bild 9 Tradbuss

Tradbussen innebar en nyutveckling for sdvil Hagglunds som for kunder och
leverantorer. 1938 piborjades arbetet med den forsta trddbussen i Ornskolds-
vik i samarbete med Scania-Vabis, med Motala Verkstad och ASEA. Motala
Verkstad gjorde busschassierna och ASEA elektrisk utrustning. Héagglunds
byggde karosseriet med sin patenterade stdlkonstruktion. Den forsta trddbus-
sen gick pd prov i Visterds. Redan pd viren 1939 fick Hdgglunds en order
fran Stockholms Spérvigar p& 20 stycken trddbussar.! Senare séldes ett tiotal
tradbussar till Goteborg dar den sista trddbussen gick ur trafik 1964. Trad-
bussarna producerades i fortsatt samarbete med ASEA och Scania-Vabis. En
bidragande orsak till att trddbussama blev efterfrigade var att de bensindrivna
bussarna "slogs ut" under kriget. Genom att trddbussen drevs elektriskt fanns
det ju inhemsk energi for dess framfart. Produkten kom att ligga rétt i tiden.

1 + 50 pa hosten samma Ar.
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Forsvaret blir ny kund

Kort fore och i samband med andra vérldskrigets utbrott blev forsvaret kund
till Higglunds. 1938 levererades bussar till armén for forsta gdngen. Vidare
tillverkades skidor och pontoner av tr till flygplan men ocks bussar med
markradiostationer. Vad géller de senare samarbetade Hégglunds med leve-
rantéren av radioutrustningen, LM Ericsson.

Trettiotalets produkter

De forsta fem &ren pé trettiotalet hade Hiagglunds parallell tillverkning av tv&
till tre produkter (figur 5).1 Motsvarande for den andra halvan av samma
decennium &r fyra till fem. Tre olika produkter producerades sedan tidigare.
Mobeltillverkningen lades ned 1931. Fyra nya produkter tillverkades tillfalligt
under perioden. Lastbilsflak och droskbilar gjordes relativt kort tid och var
snarlik tillverkningen av toppar till bilar, som 16pte fram till 1938 nér tr&d-
bussen togs upp i produktion.

Figur 5 Produkter tillverkade 1932-41

1932 1934 1936 1938 1940

1933 1935 1937 1939 1941

Krigsutbrottet 1939 innebar efterfrigan pa andra drivmedel dn importerad
diesel och bensin varfor tillverkning av gengasaggregat inleddes. Higglunds
hade kontakt med ingenjor Svedlund i Stockholm vars patent 14g till grund for
det forsta gengasaggregatet. Gengasaggregatet konstruerades tillsammans med
Scania-Vabis och ett avtal upprittades om gemensam produktion. Samarbetet
utgjorde ett forsdljningsargument vilket framgar av figur 6.

1 Samtliga produkter framgar av bilaga 4.
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Figur 6 Dokumenterat samarbete utgor ett forsiljningsargumentl

Nir A.-B. HAGGLUND &-SONIER gemensamt med
A-B. SCANIA-VABIS besldt att upptaga tillverkningen av gas-
generatorer, uppstod en brinnande friga: "Huru fi fram det
mest fullindade och 1 praktisk drift utprévade systemet?”
Vira firmors gamla paroll "Endast det basta ir gott nog for
Kunden” fick pi intet vis asidosittas. Att valet darvid fsll
pa "System Svedlund” ar litt forklarligt med hidnsyn till detta
systems manga goda egenskaper och dess konstruktdrs mer in
20-ariga arbete for dess fullindning.

I samrad och intimt samarbete med Ingeniér A. Sved-
lund ha vi forbattrat atskilliga i aggregaten ingiende detaljer,
och med foreliggande broschyr dnska vi delgiva vara kunder
kidnnedom om vira gasgeneratorers utmirkta konstruktion och
egenskaper.

Vi stilla alltsi vira erfarenheter och vira resurser
till Eder tjanst. Ni garanteras dirmed det f6rnimsta pa detta

omrade i marknaden.

Vi rekommendera oss vérdsamt.

Snart visade det sig att Scania-Vabis inte ville splittra sin produktion varfor
Higglunds overtog hela produktionen av gengasaggregatet. Hiagglunds, i sam-
arbete med Svedlund, fick licensen for att tillverka aggregatet till bussar i
Sverige. Tillverkningen av gengasaggregatet fick en explosionsartad utveck-
ling. Som mest producerades 50 aggregat per vecka till kunderna; Stockholms
och Goteborgs Sparvigar samt SJ. Redan 1940 utgjorde gengasaggregaten
54% av Hagglunds produktion. Till aggregaten behovdes gengaskol. Per-
Evert och Gustaf Higglund dgde kolugnar i skogen vister om Omskaoldsvik
och kunde leverera kolet. 1942 var 15 kolmilor igdng.

1 Ur broschyr frén Kungliga Bibliotekets arkiv, okatalogiserat tryck.
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Bild 10 Gengasaggregat

Gengasaggregatet konstruerades med en slipvagn. Den fanns bide med och
utan lastutrymme. Det gjordes ocksé speciella inbyggda koffertaggregat for
bussarna. De flesta gengasaggregaten byggdes dock pé slipvagn.l Gengas-
aggregaten var en typisk "krigsprodukt” som forsvann i och med krigsslutet
lika snabbt som den hade expanderat. Den enhjuliga slipvagnen hade man
borjat silja redan fore kriget. Dess mangfald av anvindningsomriden
framgér av figur 7.

Figur 7 En-hjulig sldpvagn

@PBuanstiende _skiss visar fillingliga matt for karosseribyggnad pa
den stéree — 500 kg. — modellen. M Motsvarande mitt for déen mind
re — 300 kg. -— modellen Ero c:a 900X 1400 mm,

W Karosserihgjden kan givetvis varicras enligt dnskan.

En-hjulig
Slapvagn

— Varldspatent skt —

1 Totalt tillverkades tusentals aggregat, varav ett 500-tal som sldpvagnar.
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Trettiotalet i siffror

1 borjan pé trettiotalet var omsittningen 834 000 kronor for att sedan sjunka.
Fran 1933 okade den stadigt och 1939 hade den stigit till drygt 3,6 miljoner.!
I jamforelse med tjugotalet var omsittningsokningen framfor allt en volym-
okning men ocksd en okning av antalet produktslag. De kundrelationer for
bussar som byggts upp sedan tjugotalet 1ag troligen till grund for den snabba
spridningen p4 marknaden. Ikombination med den vixande kompetensen
inom busstillverkningen banade detta vig for order pd andra fordon pé trettio-
talet.

For antalet anstédllda liknade utvecklingskurvan liknande den for omséttningen.
Antalet anstédllda femdubblades under trettiotalet. Foretagsledningen hade fick
erfara sin forsta lonekonflikt 1933.2 Den pégick i tre manader. Okningen av
inflyttande anstéllda foranledde ett engagemang inom foretaget for att ordna
arbetarbostidder. 1936-38 koptes tomter till arbetarna och i foretagets regi
byggdes ett antal arbetarbostider i Gullanget, som didrmed borjade utvecklas
till en stadsdel.

Figur 8 Omsittning och anstéllda 1932-41

Omsattning Anstallda
VI ] e ——————— e -+ 600 st

50 mkr 500 st

40 mkr 1 400 st Omséttning i

30 mkr 4300 st 1981 ars priser

20 mKkr - = Antal anstéllda

10 mkr ™=%;

1932 1936 1941

1 Omsittningen i figur 8 visas i 1981 &rs priser. Omsittningen i 16pande priser framgér av
bilaga 1 och antal anstillda av bilaga 2.

2 1930 gjorde sig depressionen géllande 1 Sverige och arbetslésheten blev omfattande. 1931
gick arbetsgivarna ut med forslag om 16nesénkningar och de dérp4 foljande Adalenhindelserna
ir vilkdnda. 1932 foreslog verkstadsforeningen en tioprocentig lonesénkning och 1933 pagick
en byggnadsarbetarstrejk 1 10 manader i Sverige. Se exempelvis Rune Nordin:
Fackforeningsrorelsen i Sverige. Stockholm: Prisma, 1981.
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Béde tillbyggen och nybyggen pagick pa fabriksomradet 1932, 1937 och 1938.
En forsta storre svarv inkoptes i mitten pé trettiotalet. Elektromekaniska pro-
dukter som spdrvagnama, stéllde stora krav pd arbetskraften. P4 trettiotalet
hade Hagglunds borjat rekrytera kunnigt folk frin annan industri. Den alltmer
avancerade produktionsapparaten foranledde inréttandet av den nya yrkeskéren
kontrollingenjorer inom foretaget. Dessa var ingenjorer som huvudsakligen
arbetade med kontroll av produktionsprocessen, inte med konstruktion av pro-
dukterna.

Av figur 8 framgér att omsittningen och antalet anstéllda 6kade i stigande takt.
Volymtillvédxten var stor och krav stélldes p4 rationalisering i produktionen. I
figur 9 visas nettoinvesteringar i fastigheter och maskiner.l Av figuren fram-
gér vidare att storre investeringar skedde forst 1939. Produktionen var hant-
verksmassig och krdavde inte avancerad maskinell utrustning. De stora inves-
teringarna frn 1940 giller den kommande flygplanstillverkningen.

[ slutet av trettiotalet hade en relativt god lonsamhet uppnétts genom stora or-
der pd bussar. De stora orderna innebar en kraftig omséattningsokning. Higg-
lunds omsittning dkade med 400% under trettiotalet. Tydligt blev 16nsamhets-
kriteriet 1 och med det strategiska beslutet att upphora med tillverkning av
mobler 1931, Det blev senare av samma skl timligen naturligt att man slu-
tade tillverka toppar till bilar, vilka tillverkats sedan tjugotalet.

Figur 9 Investeringar 1932-41
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1 Investeringarna dr berdknade som nettoinvesteringen d.v.s. utgdende balans minus ingdende
balans plus arets avskrivningar i 16pande priser och framgér av bilaga 3.
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Kompetensutveckling

I takt med att trafiken for bussbolagen okade steg deras kvalitetskrav pd Higg-
lunds. De krivde starkare konstruktioner for bussarna. Produktionen av
bussar kridvde svetsning.l Ytterligare ny fordonstillverkning drev fram kun-
nande om elektrisk drift och spidrbunden trafik. Rationalitet i produktionen
krivde omorganisation och kontrollingenjorer. Ny-rekrytering av kunnig
personal var en foljd av okade krav pd arbetskraftens kompetens. Ytterligare
speciella krav uppkom i och med nyutvecklingen av flera produkter.

Busstillverkningen innebar mycket stora férdndringar; nya kunder, 6kad
volym, krav p& hogre kvalitet, rationellare produktion, kompetenshdjning av
arbetskraften, nyrekrytering av kvalificerad personal, patentutveckling och
utbyggnad av verkstaden. Under trettiotalet hade Higglunds utvecklats frén ett
traforadlande snickeriforetag till ett verkstadsmekaniskt foretag. Vid ingdngen
till fyrtiotalet var Hdgglunds alltsd en mindre verkstadsindustri.

Kundrelationerna under trettiotalet innebar att kontakterna och utbytet med de
storre och mindre fordonskoparna forstarktes och intensifierades samt att man
fick ett antal nya kunder. Man kan se tv3 olika kundgrupper, dels de stora
transportbolagen som ofta kopte fler dn ett fordon och dels de mindre kun-
derna som sillan eller aldrig kopte mer 4n en buss. Kunder till de mer udda
produkterna fanns i och kring Omskoldsvik. I och med att mobel- och biltill-
verkning lades ned forsvann kundgruppen. Dessa kunder hade i stor utstrack-
ning varit enskilda personer eller smi firmor. I de férbindelser som utveckla-
des med buss-kunder kom order pa for Hagglunds helt nya produkter som
spdrvagnar, rdlsbussar och dressinkarosser. Denna produktion "tvingade"
fram samarbete med nya leverantorer for Hagglunds del. Kunderna var inte
exklusiva for Hagglunds, de kopte ocksd frin andra tillverkare.

En hel del nya leverantorer, som ofta var stora vilkdnda svenska foretag langt
frén Omskoldsvik, anlitades. Likt svensk industri i vrigt 6kade Higglunds
andel inkop frén svenska leverantorer men fortfarande var andelen inkop frén
utlindska leverantorer betydande. Med flera av de svenska verkstadsforeta-
gen, d.v.s. nya leverantorer utvecklades ett samarbete kring nya produkter.
Sammanfattningsvis blev det fler och storre kunder samt fler leverantorer pa
trettiotalet. Relationerna till dessa utvecklades under hand som de nya fordo-
nen utvecklades. I slutet av trettiotalet bidrog Hégglunds, genom den nya pro-
dukten trddbuss, till nyutvecklingen f6ér bdde sina leverantorer och sina kun-
der.

1 Under hela trettiotalet pagick en overgdng frin nitning till svetsning inom svensk
verkstadsindustri.
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3. Krigssituationen paverkar produktsortimentet - 1942-51

Flygplanstillverkning

Kriget innebar for svensk verkstadsindustri bland annat att man fick borja till-
verka egna komponenter 1 stillet for att importera. Importbegrins-ningen
omfattade dven verkstadstillverkade varor som motorer. Hégg-lunds hade re-
dan tidigare en slags filosofi som innebar "att tillverka allting sjalv". Detta var
en instdllning som kom vil till pass vid krigsutbrottet. Foretaget var inte
fraimmande for att ge sig in pd ny produktion och krigssituationen kom att pé-
verka Hégglunds radikalt vad géller produktionsinnehéll och -volym. Efter-
frigan pA bussar sjonk kraftigt och frin att bara nigra &r tidigare totalt ha
dominerat omséttningen utgjorde busstillverkningen endast 14% 1942. Om-
sdttningen okade dndock kraftigt mellan 1939 och 1940 tack vare tillverk-
ningen av gengasaggregat.l

Efterfrgan pd flygplan steg kraftigt eftersom flygplansflottan i sdvil Finland
som Sverige skulle utvidgas. Finland kopte sina flygplan frn Storbritannien
och forsdg dem med pontoner. 1940 fick Hégglunds leverera pontoner och
skidor, huvudsakligen bestiende av aluminium och tri, till finska och svenska
flygvapnet. Man ldrde sig tillverka pontoner genom att 14na sddana och stu-
dera dem. Det sviraste var nitningen, som madste vara helt tét, och en ponton
inneholl "tiotusentals” nitar.

Bild 11 Pontoner till flygplan

1 Se figur 8 i foregfende kapitel.
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Nedrustningen under mellankrigstiden och avspdrmingen vid andra vérldskri-
gets utbrott tvingade svenska flygvapnet att borja tillverka flygplan i egen regi.
Till flygplanet J 22 bestilldes detaljer frdn hela Sverige. Flygvapnets verkstad
i Ulvsunda blev snabbt fullbelagd och flygvapnet tvingades vinda sig till verk-
stader ute i landet, i forsta hand i s6dra Sverige. Hagglunds fick en order p
tillverkning av 220 satser av flygkroppar, vingar, hdjd- och sidoroder, motor-
fundament m. m. till jaktplanet J 22. De firdiga komponenterna skickades till
flygets verkstider i Ulvsunda for sammanséttning. !

Tillverkningen av detaljer foljdes kort tid senare av en order pd samman-
sittning av ett helt flygplan; licenstillverkningen av det tyska skolflygplanet
BiickerBestman. Den svenska varianten kom att kallas SK 25 och hade tyska
motorer. Flygvapnet var en mycket noggrann kund som kontrollerade varje
detalj. Ett flygfilt byggdes 1942 i Ornskoldsvik for att mojliggéra provilyg-
ning. Att dven den tidens flygplanstillverkare hade motgngar visar f6ljande
notis:

"Ett skolflygplan tillhorigt flygvapnet och tillverkat av A.-B. Hdgglund
& Soner, Gulliinget, vilket i sondags skulle levereras till F8 i Viisterds,
stortade 1 km. frdan Gulldnget flygfilt. De tvd besdttning smdnnen
skadades inte..." 2

Bild 12 Flyg i skogen

1 Under krigsren képte Volvo Ulvsunda Verkstider efter att 1941 ha blivit majoritetsdgare i
Svenska Flygmotor AB. Sahlgren 1989.
2 Norrlidndska Socialdemokraten den 17 november 1945.
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Flygvapnets bestéllning avsdg 125 plan. Flygplansproduktionen innebar att
Higglunds anlitade en del nya leverantorer. Legerad ldttmetall som var ett
viktigt material koptes frdn Svenska Metallverken. Motorerna till flygplanen
koptes frdn Tyskland och betalades med lastbilar frdn Volvo.

"Konstiga vigar under kriget, for varje flygmotor vi fick, fick tyska
armén en lastbil med tillhrande reservdelar.” 1

Tillverkningen byggde till stor del pé lidrobocker i verkstadsteknik utarbetade
av Junkers for att omskola ryska krigsfingar i Tyskland till flygplanstill-
verkare. Gosta Hidgglund berittar om hur flygplanstillverkningen drogs igang:

“Jag reste till Tyskland och fick tag i Junkers uppldrningsbocker for att
bygga flygplan. Dessa bocker dversattes till svenska. Dd satte vi upp en
lapp pd dorren om att vi skulle starta en kurs for arbetarna i att bygga
flygplan. Vi fick 20 svar vilket var for lite. Jag tog kontakt med Dr
Carne pd Hermods i Malmo som gjorde upp en arbetsplan dver fem
dmnen. Efter detta fick vi 227 anmdlningar fran pojkar som ville
utbilda sig. Det var bara 3 personer som inte fullféljde utbildningen.'?

Per-Evert Hagglund uttryckte glddjen med utmaningen:

"Du forstdr, vi tyckte det var roligt att gora flygplan och ingenting dr
vil omojligt.” 3

Samma sak anféres av Gosta nédr han tillfrgades om hur man végar ge sig in
pé dylika nyheter:

"Vdgar ? Man mdste vdga !...Man sdtter sig ett mdl fére och det skall
I0sas inom viss tid. Man forsoker fa alla goda medarbetare intresserade.
Och sd forstds - dom som arbetar fram en industri far géra misstag, for
utan misstag kommer man ingen vart. Det dr bara folk som inte vagar
gora ndgonting, som inte gor misstag.” 4

Citaten ovan beskriver ledningens instéllning, man s&g nya produkter som
spannande utmaningar. Att det ocksa fanns en framforhallning hos ledningen
visar det faktum att man var inriktad p4 att tillverka hela flygplan redan d&
man fick tillverkningen av detaljer. 1940 byggdes en ny monteringshall pa
Hiagglunds. Den gjordes avsiktligt sd stor att den dven skulle rymma

1 Tal av Gosta Hagglund 25 november 1960.
2 Berittat 1986 av Gosta Hagglund.

3 Expressen 21 augusti 1949.

4 Industria 1949 nr, 5.
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flygplanstillverkning - kunde man tillverka pontoner skulle man kunna
tillverka flygplan!

Ett antal faktorer ldr ha spelat roll for flygplansordern. Det fanns i Sverige
endast ett fital flygplanstillverkare. Higglunds hade redan tidigare levererat
produkter som varit till beldtenhet for forsvaret. Foretaget hade i slutet av
trettiotalet vasentligt byggt ut sin kapacitet och hade en vil fungerande verk-
stad. Hagglunds hade frin busstillverkningen kompetens fér de material som
ingick i ett flygplan, metall och trd. Genom leveranserna av bussar, spdrvag-
nar, och trédbussar hade man skapat sig ett rykte om att kunna sin sak. Dairtill
foljer den anda som préaglat Higglunds ndmligen att ingenting dr omdjligt att
tillverka i kombination med en nyfikenhet och ordddhet f6r tekniska nyheter.
Denna ambition bidrog till att mycken kunskap om sivil, material, produktion
som produkter skapades inom foretaget.

En ytterligare omstidndighet som gynnade Hagglunds var att svenska flygvap-
net, efter det plotsliga igdngsattandet av flygplanstillverkning vid krigsutbrot-
tet, sedan utvecklade mer strategiska dvervidganden i sitt inkopsforfarande.
Det var, ansédg man, en fordel att inte ha produktion forlagd till Stockholm.

"Orsaken till att flygvapnet valde just Hdgglunds till leverantdr av
flygplan torde till en del ha legat pad det strategiska planet. Rent
forsvarstekniskt var det givetvis fordelaktigt att inte koncentrera
tillverkningen av en for forsvaret livsviktig artikel till ett begrdnsat
omrdde kring huvudstaden.” 1

Flygplanstillverkningen gav teknisk kompetens, hogre utbildad arbetskraft och
organisatoriska lardomar. Framfor allt utvecklades kunskap om hogkvalitativa
produkter och kvalitetskontroll blev dérefter en bestdende funktion i Higg-
lunds. Flygplanstillverkningen var begrinsad till tiden for andra virldskriget.
Det foreldg inget civilt behov av det Higglundstillverkade flygplanet och
ddrmed ingen efterfrigan efter krigsslutet.

Diversetillverkning idven pa fyrtiotalet

Det stilldes, 1 de kristider som kriget medforde, krav pd att man utnyttjade
mejeriprodukter bittre. Detta var den egentliga anledningen till att Higglunds
1943 borjade tillverka mejerimaskiner, kokare och rorare for mesosttillverk-
ning, vakuumindunstningsaggregat och smorkirnor till ett mejeri som starta-
des i Omskoldsvik. Higglunds paborjade dven tillverkning av transportvagnar

1 Rydén 1961:9.
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for mjolk. Skolbdnkar var en trdprodukt som tillverkades i blygsam skala pé
1940-talet. Gemensamt for dessa produkter var att de hade sin avsittning i
Ornskoldsvik med omnejd och att de tillverkades i enstaka exemplar.

1945 utokades produktsortimentet med nigra udda produkter. I Ornskoldsvik
fanns skidtillverkning av skidor. Hagglunds kopte skidforetaget Splitkein 1945
dA var pd obestdnd. En av broderna Higglund, som var intressent i foretaget,
ville att Higglunds skulle hjélpa till.] Ré&materialet till skidorna var furu av
svenskt ursprung. P4 forsok tillverkades ocksd ishockey-klubbor. Splitkein
var dessutom aterforsédljare i Sverige av skidor och lidttmetallstavar fran
Fischer, skridskor frdn Kastinger och tévlingsstavar frdn Jarvinen. Splitkein
silde dven golvmaterial av trd enligt norsk design. Higglunds var alltsd i och
med detta ink6p ocksé leverantor av golv och hade golvldggare bland sin per-
sonal.

Bild 13 Tréprodukter

For uppvarming av de allt storre produktionshallarna, ndgot som var speciellt
viktigt for flygplanstillverkningen som kridvde en jamn temperatur. For detta
konstruerades ett virmeaggregat, som kom att ge idén till en udda produkt
namligen ett vedeldat bastuaggregat, vilket ocksé s&ldes via bolaget Splitkein.
Tillverkningen av bastuaggregat séldes senare till ett féretag i Malmo.

1 Higglunds kopte 98% av aktierna.
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Figur 10 Reklam for bastuaggregat!

Deet finska bastubadet har trots bedriven propa-
gonda inte ftt den utbredning i Sverige, som varit
aft vénta. Orsaken hartill &r, aft kostnaden for en
specialbyggd bastu i ménga fall verkat avskrackande.

Det bastuaggregat, som presenteras i denna bro-
schyr, ppnar emellertid méjligheten att enkelt och
billigt vtnyttia &ven redan befintliga utrymmen som
t.ex. tvatistugor till bastu. Med ett I18stagbart végg-
parti av masonite, treetex eller liknande kan man for
en ringa kostnad dstadkomma nédig avbalkning. Se-
dan ar det bara att ansluta det I&tt flyttbara aggre-
gatet tili lamplig rékgéng. Se broschyrens baksida.

Det perfekta bastuaggregatet skall vara snobbvéar-
mande, utrymmesbesparande och prisbilligt samt
medgiva mojlighet att med anvéndande av upp-
vérmt vatten och heta stenar "kasia bad”. Dess-
utom bdr varmvatien fér tvagning kunna erhdllas
utan exira besvir. HAGGLUND bhstuaggregat
erbjuder dessa férdelar.

Ett par ex. pd effekten: Vid en utgdngstemperatur
av — 5° i en utkyld bastu om 15 kbm steg tem-
peraturen till 4 77° pd 45 min. | en avbalkad
tvattstuga med + 15° utgdngs-
temp. steg femperaturen till 78°
p& 37 min. Tiden i bada fallen
réknad frén  tandningsdgon-
blicket. Hégre temperatur kan
givetvis Gven erhdllas. Fuktig-
heten i luften mindre &n 20 2.

HAGGLUND bastuaggregat
&r en kvalitetsprodukt med bot-
ten- och sidoroster av gjutgods,
utbytbar innermantel med gju-
ten nederdel, varmeslinga ov
glansférzinkat angrér och vat-
tenbehdllare av galv. plat.
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Vattenbehéllarens avtappniag
&r s& anordnad, att de forst
badande inte kunna férbruka
allt varmvatten.
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A-B. HAGGLUND & SONER
ORNSKOLDSYIK Telefon: NAMNANROP
Avd.-kontor | MALWD, Karleksgat. 2 A, tel. 12128

Har Ni badat finnbastu?

Om inte - gér det genast. Ni
blir en upplevelse rikare.

Ingenting mindre &n en upplevel-
se &r det némligen att kanstatero,
hur angenémt det finska bastu-
badet &r med sin torra varme.
Hur farvéanad Ni blir dver den
behagliga kénsia, som den ovon-
liga temperaturen av -+ 65° fill
+ 855 skanker.

Slut 8gonen och Ni har en kéns-
la av ait ligga och gassa Er en
solvarm sommardag. Tra e ait
Ni i vanlig dngbastu erfarit ndgot
liknande. Det torra finska bastu-
badet skanker en helt annan
sensation.

En sensation &r det aven att kon-
statera, med vilket vélbehag Ni
verkstdller avkylningen, éven om
denna vintertid sker genom ett
sndbad. Alf sedan anyo ga in i
bastuns ljuvliga vérme utgdr helt
enkelt en njutning av hdgsta kiass.
Det &r inte fér intet, man i Finland
sager: "Det &r s ljuvligt, s& det
maste vara synd”.

i ett ratt utfért finskt bdstubad
ingér, att man i slutskedet "kastar
bad”. Detta tillgar sa, att man
genom vattenbegjutning av heta
stenar &stadkommer &ngbitdning.
Defta ger en extra "touche’ &t det
hela. En frottering med bjérkris &r
slutligen “pricken Sver i".

MED HAGGLUND BASTUAGGREGAT LIGGER DENNA HALSO-
SAMMA OCH STARKANDE BADFORM INOM BEKVAMT RACKHALL,
SKAFFA ER EGEN HEMBASTU OCH SLUT UPP | BASTUENTUSIASTER-

NAS TATNANDE SKARA.

ATT OVANSTAENDE
INTE (NNEBAR NA-
GON OYERDRIFT, UT-
GDRDENNABILD £7T
TALANDE BEVIS FOR.

Genom fordonsproduktionen hade konstruktionskunskap om fordon vuxit fram
och nyheterna och idéema var ménga. Ett resultat av produktutveckling for
bussar blev en fyrhjulig slipvagn for persontransporter framtagen av verk-
mastare Gunnar Sjoblom pd Hagg-lunds 1946. Signalreparationskirror och
traktorsldpvagnar 4r andra exempel pé produkter med ett fital exemplar.
Visserligen hade tillverkningen av toppar till bilar avslutats tidigare men efter-
frégan pé liknande produkter uppstod igen under kriget. Hagglunds byggde
sk3pbilar till Vattenfallsstyrelsen och de vilkiinda Bernadotte-ambulanserna &r
ocksd Higglundsbyggen. Higglunds levererade dven spisar till arméns kok-
vagnar. Under hela krigsperioden utgjorde den s.k. diversetillverkningen re-

lativt stor andel av volymen, cirka 25-30%.

1 Ur broschyr frdn Kungliga Biblioteket, okatalogiserat tryck.



Sparvagnar for andra gingen

Under tidigt trettiotal hade Hdgglunds salt spirvagnar till Sundsvall. Nir spar-
vagnsproduktionen startade igen 1939 var det till Géteborgs Spirvigar som
var kunden. Den kunden kom sedan att bli den storsta spAdrvagnskdparen med
totalt 321 spdrvagnar och 110 ombyggnader.

1944 levererades den forsta sparvagnen till Stockholms Spirvigar. Leve-
ransen hade foregétts av "en del turer”. Tidigare hade ASEA och Bogosund
gjort spirvagnar. ASEA offererade spdrvagnarna till kunden med trolig av-
sikt pd samarbete med Hagglunds vad géllde karosserna. Men Hiégglunds valde
att offerera kompletta spirvagnar i syfte att kopa elektrisk utrustning av
ASEA. Stockholms Spérvigar kopte d& av bdda leverantérerna. ASEA fick
en order om 18 sitt och Hagglunds fick en order om 6 sitt till Angbybanan.
Det visade sig sedan att ASEA p. g. a. overbeldggning inte kunde leverera
elektrisk utrustning till Hagglunds som d4 tvingades att utveckla den sjdlv.

I borjan och mitten pé trettiotalet hade Hégglunds anstillt flera konstruktorer
som kunde den mekaniska konstruktionen i spdrvagnen. El-utrustningen var
ett stort problem eftersom ASEA var den enda inhemska leverantren och kri-
get omojliggjorde import. 1940 anstéillde man en ingenjoér som kom frin
ASEA och kort direfter anstilldes flera ingenjorer varav nigra kom direkt
fran Tekniska Hogskolan i Stockholm och ytterligare nigon frin ASEA.1
Under Gosta Hagglunds ledning gjordes ett studiebesok hos svetsfabrikanten
Elektrodenfabrik Oerlikon Biihrle i Schweiz. Man anlitade ocksé konsulter
och lyckades s& sméningom med produktionen av de kompletta spirvagnarna.2

1944 invigdes Angbybanan i Stockholm med spirvagnar fran bide Higglunds
och ASEA. Spérvagnsordern till Stockholm ledde till fler order. 1945 be-
stillde Goteborgs Spérvigar 35 motorvagnar3 och 8 sldpvagnar till sin spar-
vagnspark och beslot redan det f6ljande éret att bestilla ytterligare 25 av
respektive vagn. Stockholms Sparvégar skulle med tiden komma att, liksom
Goteborgs, bli en stor kund med kop av totalt 153 spdrvagnar och 71 ombygg-
nader. De andra spdrvagnskunderna var lokaltrafiken i Norrképing, Malmo
och Givle. Spérvagnarna gav upphov till Higglunds forsta licensférsiljning
utomlands. Det gillde spérvagnar till Oslo for vilka produktion startades hos
A/S Hoka 1 Honefoss 1943. Kort dédrefter utbkades bestillningen med en order
pa drygt 3 miljoner kr.

1 Sally Maria Sandelowsky anstdlld 1940, Sixten Sorlin 1942, Nils Engblom 1942, Algot
Svensson 1942 och Sten Hammar 1942.

2 Qerlikon blev senare Higglunds representant for el- och svetsprodukterna i Schweiz.

3 Kontaktorerna till motorvagnarna koptes frn AEG.
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"Det norska spdrvdgsbolaget placerade bestdllningen i Sverige efter
ingdende granskningar av de erfarenheter, man vunnit av de Higglunds-
byggda spdrvagnar, som redan insatts i trafik i Stockholm och Géteborg.
Offerter foreldg dven fran engelska fabriker, som kunde erbjuda vagnar
av hog kvalitet, men utslaget filldes av de foretrdden, de svenska
vagnarna erbjod ifrdga om boggiernas konstruktion och principerna for
den elektriska materielens utformning.” 1

Elektriska motorer och svetsutrustning

Genom kriget hade man inom Hégglunds kommit till insikt om sirbarheten hos
ett industriféretag som endast tillverkade fa produkter och detta var en bidra-
gande orsak till satsningen pd el-motorer som var en bristvara efter kriget.
Tillverkning av asynkronmotorer och startapparater for motorer startades
1948 som ett komplement till den 6vriga produktionen. Antalet produkter i
Higglunds produktion 6kade mycket kraftigt under 1940-talet och vid decen-
niets slut hade foretaget mer 4n dubblerat produktsortimentet. Tillfrigad om
detta var att beteckna som méngsyssleri svarade Per-Evert Higglund:

"Nej...Jag har en gang liknat vart foretag vid ett trdd, vars rot forgrenar
sig dt mdnga hdll, hamtar ndring frdn ett stort omrdde. Mdste en rotgren
kapas kan trddet fortsdtta att vixa. Har det bara en enda rot och den
kapas dor trddet. Spdnner vi dver ett stort omrdde kan vi ldtt anpassa
oss efter konjunkturvixlingen. Vi tinker inte heller stanna ddr vi nu
star. Pd det elektromekaniska omrddet finns mycket att gora och vi skall
ndrmast ta upp motor- och kontaktortillverkning.” 2

Redan 1939 hade man dragit igdng en internutbildning i elektromekanik. Det
var ursprungligen behovet av el-motorer till rdlsfordonen som stillde krav pa
kompetens inom detta omride. Under forsta hilften av fyrtiotalet tillverkades
en del el-motorer for att Higglunds skulle f& erfarenhet pa detta omrade.
Under denna tid anstilldes ocksd kunniga tekniker inom elektrisk motortill-
verkning.3 Den utvecklade kompetensen inom tillverkningsomridet kombine-
rad med den stora efterfrigan pé el-motorer efter kriget var avgorande fakto-
rer for att paborja tillverkning av elektriska motorer i storre skala.

1 Stockholmstidningen 13 september 1950.

2 Teknikens Virld 4/48:36.

3 Dr Sandelowsky frén Tyskland arbetade med elektriska produkter. Senare anstilldes
ingenjor Carl-Gunnar Ostberg, sedemera ansvarig for el-motortillverkningen. Han kom frin
ASEA.
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Bussarna och dven ovriga fordonsprodukter krivde kompetens och utrustning
for svetsning och Olof Héigglund hade uppmérksammat kopplingen mellan till-
verkning av fordon och svetsutrustning. I Sverige hade svetsmaskiner tillver-
kats sedan 1933 av ASEA och Esab. 1940 importerades cirka halften av alla
svetsmaskiner. I och med kriget 6kade efterfrigan pa inhemska produkter och
Higglunds svetsavdelning vixte snabbare &n beridknat sedan tillverkning av
svetsverktyg- och maskiner hade blivit sjdlvstidndig produktion inom foretaget.

Utvecklingen av svetsprodukterna och motorerna gick parallellt med 6vriga
produkter. Till busstillverkningen behovdes t. ex. en punktsvetsmaskin. Gosta
Higglund "tog en titt pa en sddan maskin och sdg att den var enkel och billig
att géra.” I Det blev inledningen till egen tillverkning av somsvetsmaskiner,
omformare och resistorer. P4 en expo i Givle 1946 kunde Higglunds presen-
tera ndgra produktnyheter. Det var bland annat en svetsomformare didr man
kunde reglera svetsstrom samtidigt som man svetsade - ndgot som dé var helt
nytt i Sverige.

Bild 14 Punktsvetsmaskin

1 Berittat 1986 av Gosta Higglund.
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Aven inom el-produktionen utvecklades och provades nya produkter. Lik-
stromsmaskinerna, som anvindes for elektrisk drift av spdrvagnar, kom till
med utvecklingshjilp av professor Alm och civilingenjor Petander pd Tekniska
Hogskolan i Stockholm med borjan 1950. I och med att likstromsmaskinerna
utvecklades blev det en uttalad strategi pd Hagglunds att gora en komplett
spirvagn med elektrisk utrustning.

El-motorerna var en i grunden verkligen ny produkt for Hagglunds. Ett av
skilen till att serietillverkningen av asynkronmotorer startades var att den
genom sin karaktar av standardproduktion skulle bidra till att utjgmna de
sviangningar som fanns i produktionen av de kundorderspecificerade for
donen. Hiagglunds tillverkade motorer frn 0, 25-200 histkrafter. Fran bor-
jan 13g tyngdpunkten pd de mindre motorerna men pd sextiotalet dominerade
allt storre motorer eftersom de gav bittre 1onsamhet. El-motortill-verkningen
innebar vidare att kvinnor borjade rekryteras som arbetskraft. Kvinnorna
kom att utgora 30% av arbetsstyrkan for el-motorproduktionen.

Motortillverkningen innebar att man fick en méngd nya kunder eftersom
produkten var en volymvara och efterfrigan var stor pa elektriska motorer.!
Vidare gav man sig in i en etablerad bransch med flera stora tillverkare.
ASEA och Elektro-Mekano i Helsingborg var sedan linge de storsta inhemska
tillverkarna av motorer. I Sverige fanns ytterligare négra tillverkare varav
Akerstroms i Falun och Elmo i Flen var relativt betydelsefulla. Higglunds
hade tritt in 1 en bransch dar bdde marknads- och produktionsforhdllandena
var annorlunda jamfort med den produktion man tidigare arbetat med: ménga
smA kunder, standardiserad produktion av volymvara liksom betydelsen av la-
gerkapacitet.

Bild 15 Tillverkning av elektriska motorer

1 Mellan 1923 och 1955 okade den svenska industrins forbrukning av el 7,5 glnger enligt
Glete, J., ASEA under 100 &r. Visterds. 1983:158.
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Higglunds gér under jord

Hagglunds sokte i slutet p& 1940-talet efter tyngre produktion med anknytning
till spdrvagnarna. P4 si sitt kom man i kontakt med gruvbranschen. LKAB
och dven Boliden ville gdrna ha en svensk leverantor av gruvlok med ny tek-
nik, vilket ledde till att Hagglunds 1948 borjade tillverka gruvlok. Loken var
ldtta, vigde 4-15 ton, och var likt trddbussarna elektriskt drivna via trdd
alternativt batteridrivna.

Bild 16 Higglunds elektriska gruvlok i Kirunagruvanl

Det leverades 10 gruvlok till LKAB i Kiruna. For tillverkningen av gruvlo-
ken krivdes en hel del investeringar. Gruvloken producerades till 1967 men
kan sdgas ha fatt sin dodsdom slutet av femtiotalet eftersom LKAB slutade med
sparbunden drift 1 gruvorna.

Vid Kkrigsslutet startar efterfrigan pa bussar igen

Efter kriget tog bussproduktionen fart igen vilket stéllde allt storre krav pd
produktionen. Ett avancerat styrsystem borjade utvecklas. Bussamna byggdes
pé chassier frin Scania-Vabis och Volvo vilket fér Hiagglunds innebar en kon-
centration till tvA svenska leverantorer. Kundemna var desamma som fore kri-
get namligen Sveriges stora persontransportorer i stad och pa landsbygd. En

1 Ur broschyr frén Kungliga Biblioteket, okatalogiserat tryck.
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ny busskund hade Hagglunds fatt i och med kriget. Armén och flygvapnet
kopte mellan 1942-44 bussar, som mobila radiostationer, vilka bestod av
Scania-Vabischassier och karosser byggda av Higglunds.] Kundernas krav
var fortsatt hoga, till exempel hade Stockholms Sparvigar i kontrakt med
Scania-Vabis stillt krav pd att karossen skulle kunna lyftas av vid renoverings-
arbeten och dven kunna flyttas mellan olika chassier. Vidare krivdes att
karossen skulle vara sjilvbdrande. Nykonstruktionerna krivde mycket
resurser och var inte helt problemfria. Brott och sprickbildningar uppstod.

"Scania-Vabis och Héigglunds hade delade meningar om vad
skadorna berodde pd och ansdg i stort sett att de var motpartens fel...
Konstruktionen dndrades pd samtliga bussar och en ekonomisk
dverenskommelse triffades mellan de bdda foretagen.” 2

Vid flera tillfallen under 1940-talet diskuterades en satsning pd att sélja bussar
pa exportmarknaden. Aktuella linder var Argentina, Polen, Turkiet och
Finland. 1949 deltog Hidgglunds pa en missa 1 Nice med en buss som till-
verkats for AB Linjebuss. Bussen fick dir pris for god kvalitet. 1949 silde
Hiagglunds ndgra bussar till Turkiet, Sydamerika och Island.3

Figur 11 _Bussar p4 export utgor forsiljningsargument4

Turkarna foll

for det urstarka svenska...

1 Lindh 1992.

2 Lindh 1992:136.

3 1944 hade Scania silt 5 bussar till Turkiet. Sahlgren 1989.
4 Ur broschyr frdn Kungliga Biblioteket, okatalogiserat tryck.
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Forsdljningen av bussar till utlandet var sporadisk och beskrevs exempelvis for
Scania-Vabis del:

"Madnga av 40-talets exportaffdrer (Turkiet under kriget, Holland
omedelbart efter kriget) hade ndrmast varit att betrakta som slumpens
verk.” 1

Diskussionerna inom Hégglunds om exportsatsningar ledde vid den tiden inte
till nigra beslut eller aktiva satsningar pi export.

1948 hade busstillverkningen inom Higglunds ater natt ett mycket hogt virde
motsvarande drygt 80% av omsittningen. I slutet av 1948 levererades under
en period 1 genomsnitt nédstan 2 bussar per dag. 1950 gjordes 450-500 bussar
per &r. Hagglunds hade nu utvecklats till en av Sveriges storsta busstillverkare
i samarbete med de tv4 stora chassitillverkarna.2 Sedan tidigare hade Higg-
lunds ett utvecklat samarbete med Scania-Vabis. Efter kriget hade Volvo ut-
vecklat sin forsta dieselmotor till ett busschassi och 1946 hade Higglunds fatt
uppdraget att bygga karossen till chassit.

Omsittningen gir upp och ner

Omsittningen i borjan p& 1940-talet okade synnerligen kraftigt, och frin 1942
till 1951 femdubblades omsittningen riknat trots att krigsslutet innebar en
svacka (se figur 12). 1951 var omsittningen drygt 32 Mkr.3

1940 hade Hagglunds 512 anstillda och 1951 fanns 1 310 anstéllda, arbetskraf-
ten hade alltsd mer &n fordubblats under 1940-talet. Antalet anstillda utveck-
lades i takt med omsittningen. Under fyrtiotalet anstdlldes ménga ingenjorer.
Foljsamheten mellan omsittning och antal anstéllda var likartad den frn tidi-
gare ar. Forst dren 1949-51 okade antalet anstillda kraftigare an omsitt-
ningen. | fasta priser fordubblades omsittningen per anstilld under perioden,
vilket utgjorde en stor skillnad jimfort med trettiotalets utveckling.

1 Lindh 1992:142.

2 Chassitillverkaren har med tiden kommmit att 4 en ganska undanskymd roll som
busstillverkare. Det 4r i regel karossoren som skyltar som ensam producent.

3 176,825 Mkr i 1981 4rs priser. Omsitining i 16pande priser se bilaga 1 och for anstillda se
bilaga 2.
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Figur 12 Omsiittning och anstillda 1942-1951
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Foretaget och samhiéllet

Higglunds hade vid mitten av 1940-talet expanderat sd kraftigt att brist pd ar-
betskraft uppstod i foretagets ndiromrdde. Tidigare hade man anstillt timmer-
min. Nu behovde man yrkeskunniga metallarbetare. Sddana fanns det inte
maénga av 1 Norrland och konkurrensen om arbetskraften frdn sodra Sverige
var hird. I detta sammanhang lar Gustaf Hagglund ha myntat uttrycket:

"Norrldnningen dt Norrland."!

Hiagglunds sokte 10sa arbetskraftsproblemet p tvé sitt. Man startade en lir-
lingsskola, antog ett antal ynglingar varje ar och fungerade som en yrkesskola.
Vidare bussade (!) man anstillda frin landsbygden till och frin Gullidnget varje
dag, ett foretag som orsakade protester:

"Man forstar mycket vdl de kinslor som Hdagglund & Soners planerade
bussforetag vickt pa landsbygden och som lett till RFL:s protest hos
ldnsarbetsndmnden. Arbetskraftsproblemet dr dven for landsbygdens del
sd brdnnande att varje forsok att ytterligare draga folk fran jorden till
industrin mdste framkalla missndje hos dem som ndrmast far bdra
foljderna.” 2

Foretaget hade vuxit till en viktig enhet i samhillet. Kring foretaget i
Gullanget hade ett litet samhille med nédringsliv vuxit upp. Nar foretaget 1949
firade sitt 50-arsjubileum berédttade man om sina omedelbara problem i form

1 Qmsk(‘jldsviks Posten 24 juli 1946.
2 Omskoldsviks Allehanda 12 juli 1946.
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av brist pd bostidder till arbetarna. Redan 1943 hade bostadsbrist bland
arbetarna borjat bli ett problem.

"Genomsnittsdldern pd totala antalet anstdllda inom vdrt foretag dr 31 dr.
Av vdra ca 1 300 anstdllda dr 696 ogifta, och genomsnittsdldern pd de
ogifta dr 25 dr....vdra anstillda mdste resa till och frdn arbetet - 22 man
dker dagligen buss upp till 23 km fran Gulldnget...och 31 upp till
47km!" 1

Inom Higglunds hade man engagerat sig i arbetarbostdder pé olika sétt och
bildat en bostadsrittsforening 1945. Higglunds, som tidigare byggt bostdader
till sina arbetare, bad nu de lokala myndigheterna om hjilp med detta. Det
borjade finnas behov av en "arbetsfordelning” mellan foretag och samhille om
vilken del av ansvaret for exempelvis bostider som 1ag pa foretag respektive
myndigheter.

Higglunds behovde ocksé jamvég till Gullinget. Trots att man tillverkade
spirbundna fordon hade man inte jarnvig till fabriken vilket var ett hinder for
framtida expansion. Higglunds viddjade till myndigheterna om hjilp med att
bygga en jarmnvig till verkstadsomridet.

Bild 17 Behov av jirnvigsspar

1 Industria 1949:5:23.
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Familjen och arbetsféordelningen

I takt med familjeforetagets tillvixt hade en utpriglad arbetsfordelning vuxit
fram. Broderna hade fatt olika roller.! Gustaf skotte firmans interna ange-
ligenheter. Harald var verkstadschef. Erik och Ragnar arbetade bida med
busstillverkningen och Olof skotte den elektriska produktionen. Senare kom
Olof Higglund att vara den som oftast ansvarade for nya projekt:

"Alla nya projekt hamnade hos Olle, den yngste brodern.” 2

Olof var internationellt intresserad, sprdkkunning och kom med tiden i en
okad grad att handha foretagets internationella kontakter och samarbeten. P&
motsvarande sitt kom Erik att intressera sig mycket for bygden och de lokala
kontakterna.

De tv8 broderna Gosta och Per-Evert var de dominerande aktieidgama i fore-
taget. De bdda, titulerade disponent respektive direktor, hade olika foretags-
ledande uppgifter. Gosta Hagglund:

"Vi tvd skotte foretaget som vi ville, vi hade var sitt skrivbord, och
dorren stod alltid 6ppen mellan vara rum. Pelle hade affdrsbegdavningen
och jag var konstruktoren.” 3

Kinslan for familjeforetaget var utbredd och vél forankrad dven bland
arbetarna, i synnerhet bland de som arbetat ldange i foretaget. Ordféranden
i fackforeningen, Gustav Eriksson, fir har med sitt uttalande frdn 1949
illustrera detta forhéllande:

"Det dr forresten ungefdir likadant med ndstan allihop av oss, som varit
med frdn den egentliga uppbyggnadsperioden...Vi har ju sett hur
malmedvetet man har byggt upp foretaget, hur vil man har tagit tillvara
alla tillféllen och hur det har skapats arbetsmdjligheter och forsérjning
at fler och fler. Och dom som har velat framdt hdr, varit intresserade
och legat i och visat yrkesskicklighet har fdtt sin chans. Arbetarna som
varit med fran borjan dr i stort sett tjdnstemdn och formdn allesamman.
Sant skapar samhorighet och trivsel, och det kidnner vi nog egentligen
allihop, som varit med i manga dr. Det dr ju klart att som foretaget har
expanderat, sd har det ju tagits in mycket folk som dr relativt nya pd

1 Martin som var &ldst hade dock blivit byrddirektor i Stockholm och kom att bli den ende i
brodraskaran som inte dgnade firman sin huvudsakliga tid.

2 Intervju 1985.

3 Veckans Affirer 24 augusti 1967.
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platsen, och dom har ju inte samma kdnsla. Mdnga har kommit och farit
men dom allra flesta har i alla fall blivit stannande.” 1

Redan 1948 inrittades forslagsverksamhet pd Higglund & Soner. De anstillda
uppmanades att 1dmna forslag till forbéttringar i produktionen. Under det an-
dra &ret limnades nistan 40 forslag in.2 Foretagets forandrade inriktning av
verksamheten avspeglades ocksd pa fackforeningen. 1948 ombildades den till
Tréaindustriarbetarférbundet anslutna fackféreningen till en forening 1 Metall-
industriarbetareforbundet. SIF-klubben bildades 1947 och SALF-klubben
1948. Ett par konflikter uppstod pd 1940-talet: den s kallade brickstrejken i
fyra dagar 1944 och Carlbergsstrejken i tre veckor 1945.3

Produkter under fyrtiotalet

Inom perioden 1942-51 hade man sévil startat som lagt ner tillverkning.

Det var nigra produkter som volymmassigt utgjorde stommen i omsittnings-
okningen man kan skonja tvd "divisioner”; ndmligen fordon (produkt-
grupperna bussar och spdrvagnar) och elektromekanik (produkt-grupperna
svets och el). Vid femtiotalets borjan utgjorde de cirka 60 respektive 30-40%
av den fakturerade forsiljningen.4 Den s kallade diversetillverkningen var
ingen stor produktion och de typiska krigsprodukterna gengasaggregat och
flygplan var endast tillfdlligt av stor betydelse.

Under 1940-talet motte Hiagglunds den fram till dess troligen mest turbulenta
omgivningen i foretagets historia och genomgick ocksd ménga fordndringar.
Kriget viande upp och ner pé efterfrigan pd produkter men ocksé pd tillgdngen
pa material. Eftersom Hagglunds dnnu inte utvecklat ndgot utlandsberoende,
trots att man sedan liange haft utldndska leverantorer, betydde stingningen av
granserna inte ndgon allvarlig begriansning. Med de storre leverantorerna av
chassier till bussarna hade man sedan linge ett etablerat samarbete och viktiga
insatsvaror som gjutgods, stdl och elektrisk materiel koptes frdn stora svenska
leverantérer.

1 Industria 1949:5:23.

2 Higglunds Allehanda nr, 1 april 1966. ‘

3 Istort sett all verkstadsindustri i Sverige berdrdes 1945 av den s k metallstrejken.
4 Siffror frin Rydén 1961.
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Figur 13 Produkter tillverkade 1942-51
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Efterkrigsperioden erbjod en kraftigt efterfrigan pd alla slags industriproduk-
ter och Hagglunds nya produkter kom snabbt ut p& marknaden. Speciellt
mirkbar var efterfrigan p4 el-motorer och svetsutrustning. De svenska spr-
vigsforetagen hade vid den hér tiden hunnit bli dterkommande kunder som
kopt sdvil bussar som gengasaggregat. De mer udda produkterna koptes lik-
som tidigare av kunder i och kring orten. En ny viktig kundgrupp hade till-
kommit ndmligen alla som kopte elektriska motorer och svetsutrustning. Det
var en stor och spridd kundgrupp som bestod av en mingd stora och smé el-
firmor.

Produktion och investeringar

1922 utgjorde 1oner 34% av omsittningen och 1950 25%. Under perioden
ddremellan 14g genomsnittet pd 24%. Tjansteminnens andel av den totala
lonekostnaden okade kraftigt under perioden frén en till tvé tredjedelar av den
totala 1onesumman. Det senare visar p4 att det skett en fordndring bland de
anstillda mot en storre andel tjdnsteman.

En mingd byggnadsarbeten bedrevs p4 omradet 1942-43, di den stora verk-
stadshallen fardigstilldes. I anslutning till byggnationerna gjordes ocks4 stora
inkOp av verktygsmaskiner och utrustningar frdn de efter kriget nedlagda
fabrikerna som tillverkat krigsmaterial i Europa och speciellt frdn Frankrike.
En del av dessa maskiner var skrot men det mesta var anvindbart in pd 1960-
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talet. Maskinerna koptes till priset "kronor per ton" och byggdes om for
Hiégglunds behov. Higglunds hade problem med materialleveranser i slutet av
fyrtiotalet. Det var sdvil brist pd leveranser som kvalitetsproblem. Dessutom
hade det uppstatt en brist pd arbetskraft. Dessa var for tiden vanliga problem i
svensk verkstadsindustri.

Investeringarna under fyrtiotalet var betydligt storre dn tidigare bide for fas-
tigheter och maskiner.1

Figur 14 Investeringar 1942-51
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Fram till 1940-talet hade man finansierat produktionen huvudsakligen med
forskott frdn accepterade order. 1943 tog foretaget det forsta ldngfristiga
lanet i Handelsbanken (715 312 kr) och i Ornskoldsviks Sparbank (63 800 kr).
Kort tid senare togs ocksd 1&n frin Statens Byggnadslinebyrd. Redan 1947
okades de langfristiga 1dnen till drygt 2,5 Mkr. Skillnaden mot tidigare
decennier dr anmirkningsvird vad giller finansieringen av investeringar.
Tidigare hade man som namnts huvudsakligen finansierat expansion med eget
kapital. Under 1940-talet forindrades kapitalet med en mycket stor andel
frimmande kapital.

1 Investeringarna ir berdknade som nettoinvesteringen d.v.s. utgdende balans minus ingéende
balans plus drets avskrivningar i 16pande priser och framgér av bilaga 3.
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Foretagets affirsidé fir andrat innehill

1943 hade styrelsen dndrat foretagets inriktning till: "Bolagets verksamhet
skall ha till foremdl att driva fabriksrorelse jimte annan ddirmed forenlig
verksamhet.” 1 och 1949 lade man till "...och handelsrirelse...”. Styrelsen
hade darmed markerat dels att foretagets tillverkning hade utvidgats och dels
att man dven skulle bedriva handel samt slopa kravet pé att verksamheten
skulle bedrivas i Sjidlevads socken. Detta kan ses i perspektivet av att man i
Malmé hade inréttat ett forsiljningskontor 1942 och i Sundsvall 1948.
Forséljningen av elektriska motorer till kunder spridda pa en geografiskt
utbredd marknad kravde en utbyggnad av en forséljningsorganisation.

Familjeforetaget borjade emellertid véixa utanfoér familjens omedelbara
"kontroll". Man anstillde vilutbildade personer som fick ansvar for till
exempel forsidljning och utveckling av vissa viktiga delar. Vid den hir tiden
hade ocksd den skolning som en anstillning i foretaget innebar lett till att
personer avancerat. Georg Skogsberg, som vuxit upp-med firman, hade blivit
forsdljningschef och var den forste utanfor brodraskaran som ut-nimndes till
direktor. Om familjeforetagets speciella karaktér skaldade Henrikson vid
tiden:2

1 Styrelseprotokoll.
2 Signaturen Henrikson i Dagens Nyheter den 17 december 1947. Publicerat med forfattarens
tillstind.
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"Gosta Hdgglund sitter i propert kontor
och talar till diktarslaven:

Glddjen med pengar dr inte sd stor;
man fdr ingenting med sig i graven.
Man far nya bekymmer varje dag

for vdrden och folk i ens stddja,

men att bygga ett framgdngsrikt foretag
dar likafullt art glddja.

Sdlunda talar i dagens trams

och bristen pd vishet i soder

en familj som dr mdktig att hdlla sams
mellan far och dtta broder.

De utgor formogenheter av rang,
varvid mdngden som kdnt gor susen:
hundraatti tusen ger en mustang,

och en buss kostar sjuttitusen.

Motorer och sditen och fonster och allt

i sitt embryo hdr kan du skdda.

Tdnk pa gamle hr Hdgglunds forgrundsgestalt
idag ndr du dker ldda!

De har byggt sig av intet en storindustri
varay dran allenast dr deras,

sd att till och med cyniska murvlar som vi
icke undgdr att imponeras.

Men f6lj med ut pd verkstan och se vad de kan!
Den dr vdl vird att genomvandra.

Hir arbetar elva hundra man

med bussar dt turkar och andra.

Hdr star nya mustanger dt Stockholms stad

till ett antal av tjugufyra,

och hdr star hundranittio bussar i rad

som kring gathornen vdra skall styra. "

Henrikson
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4. "Hiagglund & Soner, ett norrlindskt ASEA" - 1952-611

El-motortillverkning tilltar i styrka

Efterfrigan p4 elektriska motorer och svetsprodukter var stor pd femtiotalet.
Kunderna var ménga och fanns huvudsakligen i sodra Sverige. Behovet av
narhet till marknaden gjorde sig pkallat. 1950 6ppnade Héigglunds ytterligare
ett forsdljningskontor for i forsta hand elektrisk utrustning, denna géng i Stock-
holm. 1951 skedde motsvarande i Géteborg.

Ett annat marknadskrav var fullsortiment vad giller olika typer och storlekar pa
motorer. El-maskiner, kontaktorer, relder och mindre, birbara elverk2 gjordes
for privata kunder, men dven for forsvaret och for stat och kommun. Produk-
terna var volymvaror som kriavde rationell produktion. For Higglunds ledde det
till omorganisation med behov av arbetsledning. Bristen pd manlig arbetskraft
ledde till att ett flertal kvinnor anstélldes till el-produktionen. Méngder av pro-
dukter och kunder fordrade ocksé en utvidgad administration.

Marknadstillvixten for elektriska motorer var kraftig. Hiagglunds motortill-
verkning expanderade och behdvde s& sméningom ¢kat utrymme for seriepro-
duktion. Successivt hade utbyggnaderna av verkstider tagit den familjedgda
marken i ansprék. For att kunna utvidga behovde Higglunds kpa mark i Orn-
skoldsvik. Kommunen var markédgare och diskussioner kring priset pd marken
skapade meningsskiljaktigheter inom kommunen. Frdgan blev en riksangela-
genhet.3 Infor hotet om ett dnnu hogre markpris beslutade Higglunds styrelse
1957 om en noggrann utredning om kostnaderna for produktion av motorer i
sodra och mellersta Sverige. Det visade sig att motortillverkningen skulle bli
lonsammare i sddra Sverige dir kostnaderna for bl. a. tomt, elektricitet, vatten,
frakt och loner var betydligt ligre.4

"Om fabriken skulle ha legat i omrddet ungefir Viixjo - Falkdping - hade
fraktkostnaderna utgjort 240.000 mindre om dret. Det dr 8200 ton gods,
som skall komma till och frdn, och dd ca 3% av aluminiumpldten, som

anvdndes, blir skrot skall det ocksd fraktas ner till mellansverige for ned-

1 S& rubriceras foretaget i Svenska Dagbladet den 18 augusti 1949 i samband med
rapportering fran 50-4rsjubiléet.

2 Bensindrivna, ljudavstorda, huvudsakligen utnyttjade f6r matning av radiomateriel.

3 Och orsakade bl. a. anmalningar till Pressens Opinionsndmnd!

4 De genomsnittliga timlénerna i mekanisk verkstadsindustri var i dyrortsgrupp 4, dir O-vik
ingick, 5,94 kr, 1 dyrortsgrupp 2 och 3 som innefattade storsta delen av sddra Sverige, 4,96
resp 5,41 kr och i dyrortsgrupp 5 omfattande Stockholm 6,42 kr. Se SCB Loner II 1957.
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smdltning. Det dr sdledes en fast utgift, beroende pa ldget hir uppe i
Norrland, i forhdllande till mellansverige, pad en fraktdifferens av
240 000.

Arbetslonerna dr ldagre. De gor pd olika platser, Alingsas, Falkoping,
Viixjo, mellan 180 och 200.000 i forhdllande till hér i O-vik...Skillnaden
dr sdledes fraktkostnadsékning 240 000 och timpenningsékning pd grund
av hogre dyrort 200 000. Det dr sdledes ndrmare en halv miljon per dr,
som kostnaderna dr hégre hiruppe i forhadllande till om fabriken hade
legat diir nere.”

Trots de hogre kostnaderna kom motortillverkningen att forliiggas till verkstiader
i Ornskoldsvik. 1958-59 byggdes en sirskild fabrik for serietillverkning av
elektriska motorer. Den hade en kapacitet p upp till 90 000 el-motorer per ér.

"Att den nu ligger hir i Ornskoldsvik har inte sin grund i ofullstindig kal-
kylering eller planering utan utgjorde for styrelsen en kinslofrdga, som
man nu efter ett par tre dr kan frdaga sig om den dver huvud taget hade
bort faé komma med i bilden.” 2

Ledningen hidnvisade sdlunda till skl som hade sin grund i foretagets forankring
pé orten och inte i strikt foretsgsekonomisk kalkylering. Kravet pd att bedriva
tillverkning pd orten, som tidigt hade varit en artikulerad del av affarsidén, hade
redan tidigare tagits bort och 6ppnat for investeringar p& andra orter. Trots detta
kom traditionen att spela en viktig roll for beslutet.

Parallellt med fabriksbyggnationen fortsatte motoravdelningen att bygga upp
en forsidljningsorganisation bestende av representation 1 Danmark, Norge och
Storbritannien samt en filial i Jonkoping. De tidigare forsiljningskontoren blev
ocksé filialer. I mitten av femtiotalet blev export av el-motorer en medveten
satsning, vilket var Hiagglunds forsta export i en mer systematiserad form:

”...men nog var det ju den elektriska sidan som var féregdngare, dd det
gadllde for Hdgglunds att komma ut i virlden med sina produkter, det var
det.”" 3

1959 inrattades vid Stockholmskontoret en sdrskild exportavdelning. Man reste
over hela virlden och sélde el-motorer sivil till Nya Zeeland som till Sydafrika.

1 Tal av Gosta Hdgglund den 25 november 1960. Noteras i detta sammanhang skall att
Higglunds tidigare perodvis &tnjutit en fraktkostnadsnedsittning, t. ex. hade man pa
trettiotalet en 25% fraktnedséttning.

2 Tal den 25 november 1960 av direktor Olof Higglund.

3 Intervju 1991.
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For forséljning av el-motorer till Canada samarbetade Higglunds med Flygts
Pumpar. Ocksé svetsprodukterna sildes pd export till bl. a. Finland, Norge, Ita-
lien och Frankrike. Redan i slutet av fyrtiotalet hade man utvecklat broschyrer
pé olika sprék for att sdlja p& export, se figur 15 nedan.

Figur 15 Higelunds Schweissmaschinen - logotyp frin 19481
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En méngd olika el-maskiner och elektrisk utrustning férnyade sortimentet under
hela femtiotalet. Det var generatoraggregat, reservelverk, likstromsmaskiner,
omformare samt ban- och truckmotorer. Behovet av nya produkter till Higg-
lunds 6vriga produktion gav ocks4 stidndigt avlopare inom el- och svetstillverk-
ningen, till exempel en elektronisk slirvakt och ett dorrstangningssystem till
spérvagnarna.

Konkurrensen pa den svenska marknaden for elektriska motorer gjorde sig gil-
lande genom tillverkare som ASEA, Elektro-Mekano, Elmo och Akerstroms.
Alla hade likvirdiga produkter. En 6kande andel av Hagglunds kundkrets kopte
specialmotorer. Allteftersom Héagglunds produktion av motorer fortskred ckade
de storre motorernas andel av sortimentet. Det var motorer som ASEA och
andra storre leverantorer inte fann 1onsamhet i att tillverka. For Higglunds
utvecklades produktionen av dessa specialmotorer till en nisch p&4 marknaden

1 Ur broschyr frdn Kungliga Biblioteket, okatalogiserat tryck.
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Bild 18 Reservelverk

Virldsmarknaden for starkstromsprodukter hade anor sedan 1800-talet och var
pé femtiotalet en typisk oligopolmarknad som dominerades av ett fatal stora fo-
retag vilka vil kidnde och bevakade varandra. I Europa fanns ASEA, Siemens,
AEG och Brown Boveri. I USA fanns General Electric och Westinghouse.

Tre stora japanska konkurrenter, Hitachi, Mitsubishi Electric och Toshiba, hade
vuxit fram under branschens starka tillvixt. Vid stark konkurrens pé oligopol-
marknad foreligger risk for priskrig vilket aktdrerna kan soka undvika genom att
"hdlla priserna pd en lagom nivd.”! 1 stillet blev produktutveckling ett viktigt
konkurrensmedel. Mitten av femtiotalet framstod som en brytningstid for
ASEA da det stod klart att foretaget kraftigt behovde oka utvecklingsinveste-
ringarna samtidigt som vinstnivén sjonk dramatiskt frdn 1954:

"l detta skede, ddr mdnga krav pd nysatsningar restes, var det oroande att
vinstnivan holl pd att sjunka markant - nedgdngen mdrktes i prisnivan pd
ingdende bestdllningar redan omkring 1954.... ASEA stod sdledes infor en
rad allvarliga problem och vigval...En strategi vdxte sa smdningom fram,
ddr de utmdrkande dragen var forskning och utveckling for att bevara fo-
retagets stdllning som allsidigt starkstromsforetag, utbyggd tillverknings-
ningskapacitet for tunga produkter samt en vidstrdckt internationell for-
sdljningsorganisation kompletterad med nya tillverkande utlandsbolag.” ?

[ slutet av femtiotalet hade konkurrensen inom branschen hirdnat och hemma-
marknadens storsta tillverkare ASEA hade fitt vidkidnnas kraftigt forsamrat re-

1 Glete 1983:233.
2 Glete 1983:283.
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sultat. Parallellt med detta mognadstecken for de traditionella starkstromspro-
dukterna gick branschen in i en ny utvecklingsfas i och med att kdmkraften
utvecklades. P& femtiotalet initierades kontakter mellan ASEA, Siemens och
Brown Boveri av Marcus Wallenberg som blev styrelseordforande i ASEA
1956. Samtalen resulterade i bedomningen att det foreldg overkapacitet och
att det kriivdes en genomgripande strukturrationalisering. 1

Trots hirdnande konkurrens mot slutet av femtiotalet utvecklades Higglunds
forsdljning av el- och svetsprodukter med mycket positivt, vilket framgér av
figur 16.2

Figur 16 Forsiljning Hiagglunds el- och svetsprodukter 1941- 1975
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1 Glete 1983:242-243, for en utvecklad diskussion av branschen frin i synnerhet ASEAs
perspektiv se ocksd s. 232 ff.

2 Det finns ingen samlad forsiljningsstatistik inom Higglunds for hela den studerade
perioden. Underlaget for Hiagglunds fakturerade forsiljning for denna figur och foljande
figurer 18,19, i detta kapitel 4r den produktionsstatistik som foretaget inlevererat l6pande.
Killorna #r Riksarkivets industristatistik (se Kommersikollegium) t.o.m. 1923 och Statistiska
Centralbyrans Industristatistik fr.o.m. 1924. Se AB Hagglund & Soner. For att illustrera
faktisk utveckling presenteras fakturering i fast-pris vilket for denna studie genomgaende ir
1981 Ars pris.
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Higglunds tillverkning av elektriska produkter karaktériserades av stindig press
pd 14ga kostnader i tillverkningen. Relationen till leverantdrerna var huvudsak-
ligen av ekonomisk karaktir d.v.s. kvalitén var given men pris och leveranska-
pacitet var forhandlingskriterier. Leverantdrerna av standardmaterial till den
elektriska tillverkningen silde till alla motortillverkare pd marknaden. I till-
verkningen av generatoraggregat samarbetade Hagglunds med Volvo-Penta.
Med den engelske pléttillverkaren Sunkey utvecklades ocksé ett samarbete.
Hégglunds kunde specialbestilla fardigstansad motorpldt frin Sunkey nar det
p.g.a. den starka efterfrdgan bara gick att kopa standardplat i Sverige.

Higglunds blev under femtiotalet ocksd agent for utlindska tillverkare av olika
el- och svetsutrustning. 1953 blev Hiagglunds svensk agent for stromstéllare
fr&n Kraus & Naimer och 1956 for det visttyska foretaget Binder Magnete K.G.
1 Villingen som tillverkade magnetbord, dragmagneter, fjddertrycksbromsar,
vibratorer och elektromagnetiska kopplingar. 1

Sparvagnar forstarker kundrelationer och leder till nyutveckling

Stockholms och Goteborgs spérvigar forblev pd femtiotalet storkunder f6r spar-
vagnstillverkningen. En stororder till Stockholm (och en till SJ, se nedan) gav
upphov till nyanstillningar av verkstadspersonal i Ornskoldsvik. ‘Samma kun-
der som tidigare hade kopt bussar och trddbussar kom nu med stora order p
sparvagnar. .

Hégglunds utveckling av elektrisk utrustning till spdrvagnarna var konkurrens-
kraftig och kvalitetsméssigt ldg man i fronten. Kompetensen vad giller spér-
bunden och elektrisk drift ckade standigt. Higglunds var sedan fyrtiotalet sin
egen leverantor av elektrisk utrustning till sprvagnar. 1952 levererade man
sparvagnar med fotpedaler i stillet for ratt vilket underldttade manévreringen av
vagnens hastighet. Systemet kallades Tramiac och blev senare en exportartikel.

I mitten pé femtiotalet fick man den dittills storsta ordern p4 sparvagnar. Det
gillde 125 sparvagnar till Goteborgs Sparvigar. Ordern gav upphov till nyut-
veckling och i maj 1958 levererades "virldens modernaste sparvagn" till Gote-
borg. Varje vagn hade forsetts med motorer som medverkade till snabb accele-
ration och kraftig bromsverkan med forkortad restid som resultat. Vagnen var
forsedd med ett automatiskt dorrstangningssystem och med pedaler for foraren.
Bromssystemet hade utvecklats med elektronik. Enligt foretaget sjilvt:

1 Higglunds Allehanda nr, 3 oktober 1966.
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"Hela konstruktionen stdr naturligtvis Gven i ovrigt pd toppen av vad mo-
dern teknik idag kan dstadkomma.” 1

Figur 17 Reklam for tinkande dérrautomatik 19612

Ett exempel pd en dnnu en produktnyhet dr en egenutvecklad elektronisk slir-
vakt 1958. Apparaten som var uppbyggd av transistorer reagerade automatiskt
ndr ett hjulpar borjade slira och byggdes in i de spirvagnar Hiagglunds tillver-
kade. Elektroniken hade didrmed gjort entré p4 Héagglunds.

De stora orderna pa sparvagnar pa femtiotalet innebar att de utvecklades till en
produktgrupp med volym liknande bussarna. Den nya licenstillverkningen vid
en norsk karosserifabrik av Hagglunds-boggier och elektrisk utrustning till
Oslos sparvigar hade ocksé betydelse for volymen. Den licensen uttkades i
borjan pa femtiotalet till att dven innefatta leveranser av tillbehor.

Av figur 18 framgér tydligt hur ojamn orderingdngen var.3 Den var helt bero-
ende av utbyggnads- och ersittningsbestéllningar frdn det fatal kunder som
fanns i Sverige.

1 Internt odaterat dokument.

2 Ur broschyr frdn Kungliga Bibliotekets arkiv, okatalogiserat tryck, Higglund & Séner.
3 Kalla: Egen bearbetning av Hagglunds produktionsstatistik. Av figuren framgdr inte
forsiljningen 1934 respektive 1969.
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Figur 18 Higglunds spirvagnsforsiljning 1944 - 59
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Busskarossering - ett fortsatt lonsamt hantverk?

Busskoparna, som var stamkunder sedan 15-20 r, bidrog med sina stora order
till att busstillverkningen efter nedgéngen under kriget &terigen kom att utgora
stor volym vid Higglunds. Volymtillvixten dérefter var emellertid stagnerande
och efterfrigan mattades av biltrafikens kraftiga tillvixt i femtiotalets Sverige.
Aven om busstillverkningen huvudsakligen var ett hantverk kade stindigt pres-
sen pd en effektiv produktion. Tillverkningen innebar att kunnandet om ratio-
nalitet i hantverksmiéssig produktion tkade ytterligare jAimfort med tidigare lik-
som sofistikeringsgraden i sjdlva hantverket.

Tradbussen slutade tillverkas 1951, utkonkurrerad av sparvagnar. Kundernas
forandrade policy att satsa pd spirbunden drift i stadstrafik pdverkade ddrmed
Hagglunds produktsammansittning. Kundema forblev foretaget trogna men
deras fordndrade uppfattning om vilka fordon som skulle anvindas for kollek-
tivtrafiken ledde till &ndrat produktutbud hos Hiagglunds. Traddbussen som
Higglunds lanserat i Sverige 13 ar tidigare hade inte lingre ndgon marknad
dven om trAdbussarna var i trafik 4nda in p4 sextiotalet.] Vid ett styrelsesam-
mantride i oktober 1951 forutspddde Gosta Hagglund att "...'gulddldern’ for
bussarna var forbi" och menade att man i fortséttningen inte kunde dominera
som karosseritillverkare pa den svenska marknaden utan endast férvinta sig
en marknadsandel pé cirka 50%. Vid den hir tiden hade cirka 5 000 bussar
levererats frdn Hidgglunds.

1 Till Stockholms Spérvigar tillverkades 133 st: 20 st. 1940, 50 st. 1941 och 63 st. 1949.
Till Goteborgs Sparvigar tillverkades 20 st. trddbussar: 10 st. 1940, 1 st. 1941 och 9 st. 1951.
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I borjan pa femtiotalet aktualiserades frigan om hogertrafik i Sverige. Debatten
och den dirpd foljande folkomrostningen 1955 innebar att f6rsédljningen av bus-
sar gick ned. Koparna avvaktade med kop av nya bussar och karosseribyggama
forvantade sig stora order pd ombyggnad av bussar. Folkomréstningen utfoll
med en majoritet emot inforandet av hogertrafik, som ddrmed skulle dréja 4nda
till 1967.

I anslutning till busstillverkningen bedrevs ocks en del nyutveckling. 1952 le-
vererade dven en buss med de fotocellstyrda dorrar som kallades "den tidnkande
dorren”. Ett annat resultat av produktutveckling var tvédttmaskiner for bussar.
Att en sddan produkt fann avsittning var ett uttryck for Hagglunds goda samar-
betsrelationer med de stora bussbolagen.

Hagglunds relationer till leverantdrer hade forstdrkts genom den 1dngvariga pro-
duktionen av bussar. Huvuddelen av bussarna tillverkades pé vid den hir tden
pé svensktillverkade chassier. Ytterligare négra chassileverantorer hade provat
pé karossering, till exempel Motala Verkstad och Svenska Karosseriverksta-
demna i Katrineholm. I bérjan pd femtiotalet var den érliga tillverkningen i
Katrineholm 125-150 bussar per 4r.

1953 representerar ett strategiskt vigskal for Scania, som var en av Hiagglunds
stora chassileverantorer.! Scania hade 16nsamhetsproblem i sin tillverkning och
i en utredning konstaterades:

"Betrdffande bussarna dro svdrigheterna storre...Stockholms stad, som
inalles kopt 200s., kommer icke att kdpa flera...Man dr salunda framme
vid de problem, som méter, ndr tyngdpunkten i busstillverkningen gadr
over fran motortillverkarna - som sdljer chassiet med motor, varefter an-
nat foretag kompletterar med karosseri - till tillverkaren av bdrande ka-
rosseri, vilken kdper fardig motor. Motortillverkaren har dad att vilja att
antingen utdka verksamheten for tillverkning av hela bussar eller att be-
grdnsa sig till motortillverkning.” 2

...hdvdar utredaren och beskriver att kunden riktat intresset mot amerikanska
bussar vilka genom sin konstruktion battre anségs fylta kraven pd driftsikra
bussar.

Scania sdnde tvd ingenjorer till den amerikanska tillverkaren Mack Manufac-
turing Corporation dér de studerade bussar. Konstruktionen bedémdes vara

1 Sahlgren 1989.
2 Bank- och fondinspektionen: beriittelse &ver undersokning hos Stockholms Enskilda Bank
Aktiebolag vissa dagar under tiden april - juni 1950, s. 47 ff. Uppgiften frdn Sahlgren 1989.
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intressant och produktionen var sddan att Scania stidlldes infor valet om att an-
tingen fortsitta vara endast motorleverantor eller att borja bygga hela bussar,
d.v.s. det som utredaren kallar birande karosseri.I Genom ett avtal med det
amerikanska foretaget erholl man tillverkningsrittigheten och Scania startade
ndgra ir in p femtiotalet tillverkning av en buss som kallades Metropol.2

"...det mest utmdrkande draget dr att chassiramen slopats och bussen i
stillet byggs i integralkonstruktion med karossen som sjdlvbdrande ele-
ment.” 3

Den tillverkades i 200 exemplar och 199 av dem séldes till Stockholms Spérvi-
gar som vid den hér tiden tillika var en av Hagglunds fem storsta kunder.
Scania som var stor leverantor av chassier till Higglunds karossering blev i i
och med satsningen p helbyggda bussar ocksa dess konkurrent.4

Volvo byggde 1951 sitt forsta mittmotorchassi, kallad pannkaksmotorn.5 S&-
dana var for 6vrigt vanliga i Storbritannien s dven Volvos bussproduktion var
inspirerad fr&n utlandet. 1953 utvidgade Volvo sin tillverkningskapacitet for
bussar genom att bygga en ny monteringshall 1 Géteborg. Volvo fortsatte pro-
duktutvecklingen med att sitta in en turbomotor i busschassiet 1955.6

Under femtiotalet skedde ingen volymtillvixt for busstillverkningen pd Hagg-
lunds. Kompetensen att handha allt kraftigare konstruktioner for bussama
vidareutvecklades samtidigt som kunden kom med krav pi littare konstruktio-
ner i ambition att sdnka vikten pd bussen. Higglunds drev inte ndgon egen ny-
utveckling av nya bussmodeller utan sokte anpassa sig till kundens krav: "ldgt
pris, ldg vikt, outslitlig, leveranstid och service.” 7 Stindigt skedde ddremot en
utveckling och anpassning av karossens funktion och olika detaljer. Nigra ex-
empel dr vindrutetorkarsystem och virmeelement for vilka foretaget sokte pa-
tent. Kunden stillde emellertid ocks& ekonomiska krav varfor sjalva produktio-
nens kostnadseffektivitet stdlldes pa prov.

[ och med att efterfrégan pa busskarossering avtog, 6kade konkurrensen och
ddarmed skarptes kraven pd en 1aga kostnader genom standardisering:

1 Enligt Sahlgren 1989

2 Detta avtal med Mack Corporation var Scania-Vabis andra samarbetsavtal, det forsta var
med Leyland Motors Ltd.

3 Scania-Vabis - Helbyggda bussar. Svenska Omnibusféreningens Skrift nr 2, 1982:1.

4 1959’lanserades en helbyggd buss med luftfjddring av Scania. Sven Nyhlin, Scania
Information.

5 En bok om Volvo 1985.

6 Hansson 1989.

7 Lindh 1992:25.
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"Framfor allt karosserna standardiseras i stor utstrdackning. Det dr en-
dast ett fatal tillverkare av savdl chassin som karosser...Pd karossidan far
man mer allmdnt dorr framfor framaxeln, for enbemanningen av bussar
infors nu dven i stadstrafik. Trdkarosser forsvinner ndstan helt. I stillet
kommer sjéilvbdrande karosser, oftast mycket litta.” 1

Den huvudsakliga fordndringen av fordonsproduktionen pa femtiotalet bestod
av att soka kostnadseffektivitet i den hantverksmissiga produktionen samt att i
okande utstrackning anvinda maskinell utrustning. Den strukturomvandling
som inleddes i branschen under femtiotalet innebar storre enheter inom karosse-
ringen. Marknaden beskrivs pa féljande sitt:

"...byggs nu bussar i stora serier. Det dr nu frdmst Volvo och Scania Va-
bis som levererar busschassin och karosserifabrikerna ékar i storlek och
minskar i antal.” 2

Frén att karosseringen under manga &r hade varit en helsvensk verksamhet fore-
kom pa femtiotalet ocksé att kunden kopte karossering av svensktillverkade
chassin utomlands. En jimforelse med de svenska chassitillverkarnas utveck-
ling och Héagglunds finns i figur 19. Dar framgar att medan Hiagglunds stadigt
minskade sin produktion av karosserier 6kade de b&da chassitillverkarna sin
produktion. Higglunds starka stdllning som karosseritillverkare forsvagades
under femtiotalet. [ den 6kande konkurrensen frin bide storre tillverkare i
Sverige och framfor allt utomlands hade Hagglunds svért att konkurrera.
Chassiet var den dyraste delen av bussen och detta fraktades pa jirmvig frin
sodra Sverige till Hagglunds for karossering for att sedan oftast transporteras
soderut igen dar de stora kundema fanns. Marginalerna pressades rejdlt under
denna tid.

1 Ekstrom, Ericson & Karlson 1985:109.
2 Ekstrom, Ericson & Karlson 1985:127.
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Figur 19 Higglunds-Volvo-Scania: tre stora inom busstillverkning!

.

Hagglunds —L— Scania chassi
kaross

Volvo chassi

Antal

It 1
L] T T T s T T T

—t T T T T 1
kel -~ ool N (= — (] o <t vy Ne¢ [y o0 [=N)
<t ~r <t <t "2a) vy ") ["2) ') ) ’a) 'a) ') v \
[=)) [o) [o) [=)) [=2) N N =) [=2) [=2) =)} N [=2 [=}
— — — — — — —13 — — — — — — —

Inom Hiégglunds hade busstillverkningen nétt en form av mognadsnivi, en
etablerad produktion med lang tradition. Dessutom hade man vid femtiotalets
borjan inom Hégglunds nya produkter som erbjod storre tekniska utmaningar i
utveckling. Ett dnnu mer utvecklat samarbete mellan Hégglunds, som varande
landets storsta karosseritillverkare, och endera av de stora chassitillverkarna
blev dirfor inte aktuellt.

SJ - ’gammal’ kund som bestiller nya produkter

Vid ingdngen till femtiotalet hade Hagglunds sedan ldnge en affirs- och kun-
skapsmissig relation till SJ. Redan i borjan av utbytet hade SJ bestillt produk-
ter som for Hagglunds var helt nya. 1950 exempelvis bestillde man 160 bog-
gier och en kortare serie av drivboggier. Senare i mitten av femtiotalet bestillde
man aterigen rdlsbussar. Rélsbussama fick en expansion pa femtiotalet delvis
beroende pi att det var brist p elektriska lok och kol i Sverige. Rilsbussarna
skulle nu, till skillnad fran tidigare, helt tillverkas i stdl utan tradkomponenter.
Hiégglunds var inte den enda leverantoren till SJ. Iborjan pd femtiotalet be-
stallde SJ 800 rilsbussar av olika tillverkare i Sverige. Svenska Karosseriverk-
stdderna i Katrineholm, Kalmars Mekaniska Verkstad, Svenska Jamvigsverk-

1 Killa: For Hagglunds egen bearbetning av produktionsstatistik. Siffrorna for Scania och
Volvo dr himtade frin Sahlgren 1989: bilaga 7.2.
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stdderna i Linkoping, Hilding Karlsson i Umed och Mirstaverken i Eksjo var
alla konkurrenter till Higglunds.

De fordonsorder Hédgglunds fick medforde relativt kostsam produktion eftersom
de inneholl avsevird del nyutveckling men inte gav upphov till l&nga serier. Ett
exempel pa en sddan order var den s. k. disponentordern. Disponenten, tillika
LKAB-chefen, som var nidra bekant med Gosta Hiagglund, bestillde via en
handskriven sida tva stycken stora rangerlok. Detta var produkter som aldrig
tillverkats tidigare p& Hiagglunds, men man fick ordem och tog sig an nykon-
struktionen med lyckat resultat.

1954 fann SJ sina traditionella lok for stora vid véxlingstjinst och behdvde nya,
mindre vixlingslok. En order pa en provserie av lokmotorer for SJ gick till
Kockums, NOHAB och Higglunds. Bestdllningen, preciserad vad giller vikt
och prestanda, gillde vardera 10 vixlingslok hos de tre konkurrenterna. 1957
tillverkade Hagglunds en sddan provserie vixlingslok bestdende av enbart
svenska komponenter till skillnad frdn konkurrenternas vilka hade utlindska
inslag. Motorema till Hdglunds vixlingslok kom exempelvis frin Scania Vabis.

Bild 19 Lok

Gruvor - kostsam nyutveckling med potential

Gruvloken, som tillverkats sedan slutet av fyrtiotalet, sdldes i begrinsad om-
fattning. Deras andel av den totala forséljningen var som mest 4% 1954. Dir-
efter minskade den, nddde 3% 1957 och sedan som mest 2% 1962.
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"Fodelsen” av Hagglunds gruvdivision kom i samband med att LKAB borjade
bryta malm under jord 1951. LLKAB gjorde omfattande efterforskningar for att
finna en leverantor av sparlos drift, vilket dd var ett djdrvt och framsynt utveck-
lingssteg. Loken behdvdes ddrmed bara pa den nivd i gruvan varifrdn malmen
fraktades ut, den sé kallade utfraktnivdn. LKAB fastnade for en raslastnings-
modell frdn den amerikanska producenten Joy Manufacturing Company. Gene-
ralagenten for Joy i1 Sverige var Ramstroms 1 Hirnosand. Ramstroms var egent-
ligen en maklarfirma som gérna ville sélja licensen. Gosta Higglund, som
kidnde Ramstréms och ocksd hade kontakter i gruvbranschen fick l6fte om att
licenstillverka gruvmaskinerna frin Joy. Hégglunds skulle kunna tillverka dem
till ett lagre pris for LKAB som var den enda kunden. Gosta Hagglund besokte
Joy och General Electric 1 USA for att ldra sig tillverkningen av maskinerna.

Gruvmaskinerna hade ursprungligen en konstruktion anpassad for kolgruvor och
det stod klart att de inte skulle bli sdrskilt 1dnglivade hos LKAB som hade hard
och slitande jirnmalm. Higglunds gjorde om maskinerna med bland annat sli-
tagebeldggning av mangan och speciella elektriska komponenter for anviandning
1 Norrbottens hirda malm.

"Det var i det arbetet som vi verkligen ldrde oss att hantera svenskt gra-
berg och jarnmalm." 1

[ avtalet med Joy ingick att Higglunds skulle kopa amerikanska detaljer. Om-
konstruktionen av maskinen innebar dock att Hagglunds kom att gora merpar-
ten, 95%, av delarna billigare i egen regi.

Higglunds hade ett mycket intensivt och givande samarbete med LKAB under
denna period.

"Det var helt ndodvindigt av den anledningen att de holl pd att lira sig
underjordsdriften och vi héll pd att ldra oss "hardrock’.” 2

1 Intervju 1985.
2 Intervju 1985.
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Bild 20 Joymaskin

Gruvarbetarna var till en borjan motstdndare till nyutvecklingen och de inbjods
i grupper till Omskoldsvik for att 6vertygas pd plats. Under hela femtiotalet var
LKAB i Kiruna och Malmberget i princip den enda kunden for Hagglunds
gruvmaskiner och reservdelar och utgjorde volymmaissigt 98%. Boliden hade
nigon maskin och ett par maskiner hade sélts till Osterrike och Zaire genom
dispens frén Joy eftersom avtalet bara gillde forséljning i Sverige. Det gjordes
ingen systematisk bearbetning av exportkanaler f6r gruvmaskiner vid den hir
tiden.

Hiagglunds var en etablerad mekanisk verkstad med ett vilutvecklat svetskun-
nande. Det nya med gruvmaskinerna var krivande svetsningsarbeten av grov-
platskonstruktioner. Utvecklingen kridvde sélunda att man inom foretaget forad-
lade den kompetensen.

Gruvbranschen vid den hér tiden var pd uppltgéende "...det var séljarens mark-
nad.”! och den vetskapen bidrog till Higglunds vilja att utveckla gruvmaskiner.
Trots att det amerikanska foretaget Joy var frn ett, vid den tiden, ledande land
pa gruvomrédet visade man inget intresse for utveckling utan utgjorde snarare
en for produktutvecklingen fordrojande faktor. Licensen frdn Joy utgjorde detta
till trots basen for utvecklingsarbetet som Hiagglunds inledde i samarbete med
foretagen LKAB, Boliden, Atlas Copco och Kiruna Truck (fér de nyss nimnda
exportorderna), samt entreprenadforetag sdsom Skdnska Cement, ABV och
Sental.

1 Intervju 1991.
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Hagglunds idé for utvecklingen var att ta fram ett helt transportsystem bestende
av en lastmaskin och ett skytteltdg.] Tanken var att 6ka kapaciteten i malmut-
vinning genom kontinuerlig drift i stillet for den foérhédrskande tekniken som in-
nebar drivning av storre och storre orter. Idén fanns i konveyorsystemet i licen-
sen frdn Joy. Sjdlva starten av utvecklingen var att Idkerbergs gruva behovde ett
snabbdrivningssystem for att driva en ort for lokalisering av en malmkropp i en
undersokningsgruva och skyttelvagnar blev 16sningen. I gruvan utfordes last-
ningen med Atlas Copcos luftdrivna kastlastningsmaskiner. De var 14ngsamma
och mycket farliga d& malmen kastades bakdt. Det fanns intresse for att utnyttja
gravarmsidén frin Joy med elektro-hydraulisk drift som alternativ till luftdriv-
ning och miljofarlig dieseldrift.

Produktionen stills infor nya problem

Femtiotalet priaglades av att produktionen métte flera fordndringar och nya
problem. Hardmetaller och deras bearbetning &r ett sddant exempel, svetsning
av grovpldt ett annat, rationell volymproduktion ett tredje. Samarbetet mellan
konstruktions- och produktionsavdelningarna blev intensivare och mer systema-
tiserat. I mitten av femtiotalet startades en stor kurs for produktionstekniker.
Higglunds borjade samarbeta med lokala myndigheter vad géllde utbildning och
hade klara uppfattningar om vad som behdvdes:

"Fér omskolningskurser for industrien rekommenderas sdrskilt de KT-
kurser, som lanserats i Holland, som senare Oversatts till svenska och
med gott resultat praktiserats av ASEA sedan 1954." 2

En sddan forsta kurs f6ljdes av en liknande for forménnen och som resultat ut-
vecklades det produktionstekniska kunnandet i foretaget.

Som exempel pd ett produktionsproblem kan ndmnas leveranser av elektroplat
till stator- och rotorpaket i motorer. Higglunds storsta leverantér av motorplét
var den stora tillverkaren Surahammars Bruk. Verkstadsindustrins expansion
orsakade en efterfrdgan av stora mitt och de svenska stélleverantérernas kapaci-
tet rdckte inte till. Infor risken for hogre plétpriser anlitades utlandska leveran-
torer. Den stora engelska tillverkaren Sunkey kunde leverera fiardigstansad mo-

1 Det dr egentligen ett transportsystem som haft tre utvecklingssteg med motsvarande patent.
Det senaste dr fortfarande dominerande vad géller spdrbunden drift i tunnlar med storlek 5-15
m2 och dver 1 km linga. Det heter Higglunds Railbound Shuttle Train System.
Lastningsmaskinen kombinerades dir med ett drivande fordon. Higglunds nya typ av
lastmaskin lanserades under namnet Higgloader.

2 Tal av Gosta Hiagglund 25 november 1960
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torplat till Hagglunds som fick ett altemnativ till den svenska leverantéren. Vid
samma tid provade man ocksé icke-stansad plét fr&n Japan och Visttyskland.

Femtiotalets diversehandel

Tillverkningsriittigheten till avfallskvarnen Disperator koptes in 1956. Gosta
Hégglund hade genom en bekant pé en av sina resor till USA triffat den ameri-
kanske tillverkaren av avfallskvarnen och bedomde den som en intressant pro-
dukt. Monterad i kokets avloppsho malde den organiskt hushélisavfall till en
massa bestdende av 90% vatten, som skoéljdes ut via avloppsvattnet. Kvamen
utrustades med en Hégglundsmotor.

Figur 20 Avfallskvarnen - en disparat produkt

En
kdrkommen

julklapp 1”
FOR VARJE HUSMOR

Kraven pi arbetsbesparing och hygien
i hem och hushdll har resulterar i
minga prakdska hjilpmedel. Men har
Ni tinkt pi att i ett avseende lever
vi kvar i det nistan ursprunglige pri-
mitiva? Vi umgds dagligen med mer
eller mindre genomblsta avfallspdsar
och illaluktande sophinkar i kbken,
vi paketerar och samlar virt kéksav-
fall i soptunnor och sopnedkast. Nu
behSver vi emellertid inte lingre
finna oss i detta efterblivna system.
Higglunds DISPERATOR befriar oss
dirifran.

AVFALLSKVARNEN

Dispetatot
DISPERATOR finférdelar all: organisk:
kéksavfall sdsom skal, matrester, ben m.m.
och spolar ned det i avloppet. P3 enklaste
sitt befrias Ni frin allt besvir med det illa-

Lektand. fallet. Disp rengér
sig sjilv.

Med DISPERATOR fir Ni en koksavfalls-
kvarn utrustad med en “elektrohjirna” —
en reverseri dning, som ish
indrar rivarens rotationsrikening i malver-
ket, dels vid varje ny start, dels vid hir-
dare motstind i malverker. Avfaller kan
alltsi bearbetas frin tvi hill och “elektro-
hjirnan” viljer der bista. Detta ger dver-
ligsen malningskapacitet samt dubbel Livs-
lingd &t malverket. Tysigiende, stromsndl
220 V eller 127 V enfasmoror.

Totalt levererades cirka 12-13 000 kvarnar under perioden 1956-67. Forsilj-
ningen gick upp och ned beroende pa hur myndigheterna stéllde sig till avfalls-
hanteringen. En avgorande information for produktens fortlevnad i mitten pé
sextiotalet var ndgot som 1 journalistisk tappning 16d enligt f6ljande:
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"Koksavfallskvarnar kan fa hela Stockholms reningsverk att klappa
ithop" 1

Det upplevdes besvirligt att silja avfallsvarnen och uppgifterna innebar, trots att
man inom Hagglunds vid det tillfdllet inte fann att det var underbyggt med
fakta, ett kraftigt bakslag for Higglunds avfallskvarn. Stockholm stad beslutade
om avgiftsbeldggning och tillstindsbestimmelser och i vissa fall forbud for av-
fallskvarnar frdn 1964. Hégglunds Allehanda konstaterade:

"Forutfattade och ddligt underbyggda dsikter dr en vanlig ménsklig fore-
teelse. Det dir beklagligt att de ocksd drabbar avfallskvarnarna.” 2

Man hade inom Higglunds inte forestillt sig de problem som brukningsséttet
av kvarnen skulle dstadkomma och inte heller den typ av uppmérksamhet som
dessa ronte. Ett par &r senare sdlde Hagglunds produktionen av avfallskvarnen.

Under hela femtiotalet dgde Hagglunds Splitkein med dess tillverkning av ski-
dor, golv och ishockeyklubbor och dess aterforséljning i Sverige av utlandska
sportprodukter. Alla dessa produkter var frimmande jamfort med Hiagglunds
ovriga produktion. Leverantrerna var lokala och kunderna helt nya for Higg-
lunds som inte heller sokte integrera Splitkein-produktionen med den Ovriga
produktionen.

Gustaf Hagglund dgde betongtillverkningen i Ldngviksmon sedan 1957. Fore-
taget hette Nordbetong. Foretaget hade kommit till dels genom att det fanns en
riklig rdvarukélla pd den lilla orten men ocksa for att det var ont om f6rsérj-
ningstillfillen dir. De flesta byggnader hos Higglunds i Ornskéldsvik 4r
byggda av prefabricerade betongelement frén denna fabrik. I samband med
Gustafs bortgdng 1959 kopte Hiagglunds Nordbetong.

Forsvaret blir kravstillare

Hdgglunds hade sedan tidigare en upparbetad relation med forsvaret genom le-
veranser av bussar, kokspisar och markradiostationer. Ytterligare en ny typ av
produkt bestélldes nu; ndmligen transportkdrror. Higglunds kunde genom sin
produktion av elektriska artiklar ocksd silja elektrisk materiel till armén.

1 18 februari 1964 i Stockholmstidningen.
2 Hiégglunds Allehanda nr 1 1964:7.
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1956 kom dock en helt ny typ av order frin forsvaret bestdende av en kravspe-
cifikation pd ombyggnad av en stridsvagn. Armétygforvaltningens, KATF1 som
det d4 hette, forfrigan gillde att bygga ett nytt torn for modernisering av en
dldre svensk stridsvagn. Den forsta stridsvagnen levererades 1957 och kallades
STRYV 74. Hégglunds fick ordemn i konkurrens med Kockums Landsverk som
tillsammans med Bofors tillverkarna i Sverige av dessa produkter. Tornen till-
verkades helt enligt underlag frin KATF. Detta betraktas som startpunkten for
de s kallade tunga arméleveranserna.

"Det var vdl pd det sdttet som vi blev kdnda som kompetenta producenter
av stridsfordon." 2

Bild 21 Torn till stridsvagn 74

Higglunds hade kunnat visa att man klarade de betydligt hégre krav som still-
des p4 de nya mer sofistikerade produkterna for armén, vilket 1959 ledde till
foretagets till dess storsta order. Armén bestéllde d& pansarbandvagn 301, en
ombyggnad av en gammal litt stridsvagn, ett arbete som genomfordes pé
sextiotalet.3 Higglunds anlitades for denna produkt i ett tidigare skede 4n

1 Motsvarigheten till det nuvarande Forsvarets Materielverk.

2 Intervju 1991.

3 Ombyggnaden var en temporir 16sning i avvakian pd en ny pansarbandvagn som KATF
avsag bestilla.
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"Men under den utvecklingen sd kom Hdgglunds att ta mer och mer kon-
struktionsansvar, sd att ndr det sa smdningom kom till en serie pd den sd
hade vi faktiskt sjilva konstruerat den vagnen.” !

Ombyggnaden utfordes sedan enligt Hiagglunds egna ritningsunderlag och var
Higglunds forsta serietillverkning for armén.

Bild 22 Pansarbandvagn 301

Hydraulmotorn - en innovasion

I slutet av femtiotalet sokte Hagglunds aktivt efter nya produkter. Licensen

p4 gruvmaskinerna var ett forsok att utvidga produktionen men volymen hade
inte blivit tillracklig. Hagglunds hade endast en kund for Joy gruvmaskiner och
gruvlok. De amerikanska gruvmaskinema var dessutom ganska fordldrade och
skulle snart komma att ersittas av andra maskiner frén andra tillverkare. Hégg-
lunds egen utveckling av gruvmaskiner var endast pdborjad och hade inte
kommersialiserats.

Som ett led i sokandet efter ny produktion gav Gosta Hagglund 1957 efter for
overtalning frén patenthavare Wadefeldt, som hade patent pé en hydraulisk mo-

1 Intervju 1991.
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tor.l Den var konstruerad for hydrostatisk krafttransmission. Motorn var en
radialkolvmotor med yttre roterande kamkurva. Alla tidigare tillfrdgade hade
sagt nej till att starta tillverkning och sé gjorde dven Gosta Higglund vid forsta
motet. Han lét sig emellertid 6vertalas efter att ha sett ritningen och hort mark-
nadsutsikterna inom bland annat marknaden for sjofrakter. Gosta, som varit i
Storbritannien och sett att hydraulik "var pa ging", insig i diskussioner med
kollegor att tekniken kunde anvindas for vinschar pa fartyg. Gosta Hiagglund
hade ocksd kontakter med Johnson-linjen som var en stor kopare av fartygskra-
nar.

Patentkopet gav omedelbart upphov till nyutveckling. En prototyp till motor
togs fram och provades pé vinschar. Utvecklingsarbetet p4 motorn krivde kom-
petens och kreativitet och ndgra av de nyligen anstillda civilingenjorerna kopp-
lades in p4 utvecklingsarbetet.2 En hydraulisk motor fungerar genom att olja
sdtts under hogt tryck av en hydraulisk pump. Pumpen drivs ldmpligen av en
elektrisk motor. Oljan, som renas kontinuerligt av ett filter, styrs med pumpar
och ventiler som kan kontrolleras elektriskt, pneumatiskt eller hydrauliskt. Den
hér aktuella motorn hade den egenskapen att den kunde arbeta med maxmoment
vid ldgsta varvtal med jimn rotation utan att bli for varm. En elektrisk motor
méiste kopplas ihop med viéxlar for att kunna 4stakomma 1agt varvtal och hoga
moment. Den aktuella hydrauliska motorn var vid jamforelse med motsvarande
elektrisk motor med vixlar vésentligt mindre bdde i volym och vikt (se figur
21). Genom sin konstruktion kunde motorns ytterhélje fungera som broms-
trumma vilket gav konstruktiva fordelar. Den hydrauliska motorn var helt
kapslad med drivsystemet arbetande i oljebad vilket innebar okénslighet for
yttre miljo och reducerat behov av underhdll. Hégglunds tillverkade den forsta
fungerande prototypen till hydraulmotor 1959-60.

Figur 21 Hydraulmotorns litenhet - en stor fordel3

THREE DIFFERENT WAYS TO DRIVE A WINCH.

50 kW
1000 kg

Electric motor with gear box High speed hydraulic motor High-torque hydraulic motor
with gear box for direct drive

1 Wadefelt var egentligen representant i Sverige for en utlindsk didckskran och det var hans
sviger, Kyrlin som hade konstruerat motorn. Intervju 1988.

2 Den forsta kontakten med hydraulik hade man fatt genom Joy gruvmaskiner i vilka ingick
en del hydraulikkomponenter som inkdptes som detaljer till produktionen. Det fanns dock
inga direkt tekniska kopplingar emellan dessa komponenter och utvecklingsarbetet med
hydraulmotorn.

3 Figuren frdn Higglunds marknadsforingsmaterial.
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Gosta Hagghind, som hade gjort ménga resor till USA och noterat att hamnama
dir ofta saknade kranar, hade klart for sig att motorn borde kunna gora ett bra
arbete pa en fartygskran. En nira medarbetare till Gosta menar att han hade en
vision av motorns anviandningsomréde:

"Han skulle bygga fartygskranar med hydraulmotor. Det var helt klart.”
...samme medarbetare menar om Gésta att han hade:

"Sinne for att se in i framtiden och géra mdlmedvetna satsningar ifrdga
om produkter och hiir tyckte Gosta att han hade funnit ndgot intressant” 1

En annan nira medarbetare menar dock att :

"Det fanns ingen tanke pa kranarna ndr motorn kom till. Gosta var all-
mdnt tekniskt intresserad och kopte in den. Det var sd att hydraulmotorn
fodde den forsta biten.." 2

Gosta Hagglund trodde pi motorns anvidndbarhet inom ett flertal omriden och
tidigt provade man t. ex. att sitta in den i en "caterpillar”.

Utvecklingen av Higglunds hydraulmotor och fartygskran var emellertid en
parallell och till stora delar integrerad process:

"“The history of Hdgglunds Hydraulics started in 1958 when a concept for
a positive displacement motor was acquired by Hdgglunds from an inven-
tor, a diesel engine design engineer in Gothenburg. At the same time
Hdgglunds very progressive management and its brilliant technical
leader Mr Gédsta Hdgglund, had created the idea of developing a slewing
on-board mounted hydraulic deck crane for cargo vessels to replace the
common derrick booms normally in use at that time. Development of
crane and hydraulic motor was carried out in parallel. ... A fresh design
engineer, Mr Gunnar Astrom, was hired to lead this development work
...having played a vital role in forming the earlier part of the history of
Hdigglunds Hydraulics." 3

Elektriska fartygskranar hade vid den hér tiden en stor marknad. ASEA, kon-
kurrent till Hagglunds vad gillde flera andra produkter, tillverkade vid den hir
tiden elektriska fartygskranar med mycket god framgéng. Detta tolkades inte

1 Intervju 1985.
2 Intervju 1986.
3 Dokument Trollsds, 1987-02-11.
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som négot hinder frin Hagglunds sida, snarare som en mdjlighet dven {for
Higglunds.

Alla femtiotalets produkter

Vid ingéngen till femtiotalet hade foretaget fyra stora produktgrupper. Det var
busskarossering, sparvagnar med elektriska tillbehor, el-motorer och svetsut-
rustning. Bussar och sparvagnar utgjorde tillsammans cirka 66% av forsalj-
ningsvirdet, el-motorer 19% och svetsmaskiner 9%. Med fanns ocksa foreta-
gets sdlda licens for sparvagnar till Norge. Den sedan ndgra 4r nya, men lilla,
produkten gruvlok fanns med under hela femtiotalet. Detsamma géllde den
verkligt udda produkten Splitkein-skidor, som ocks representerade Hiigglunds
forsta foretagskop. Endast en produkt, som tillverkats en ldngre tid, lades ned
och det var trddbussar, vilket skedde 1951.

Figur 22 Produkter tillverkade 1952-61
1952 1954 1956 1958 1960

Motstandssvetsmaskiner ~ Svetsartiklar Likstrdmsmaskiner
Licenstillverkning for Oslo Sparvéagar Skidor - Splitkein
Asynkronmotorer med tillbbehor Busskarosser Gruvlok

Sparvagnar inki boggier och elutrustning Svetsverktyg-tdnger

Disperator Avfallskvarn
RESEREN &

Gruvmaskiner  Joy

Svetsutrustning

Barbara elverk till Armén

Nordbetong

19563 1955 1957 1959 1961
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Vidare tillverkades fyra produkter, varav tre till SJ under kortare tid. Frin 1954
fornyades tillverkningen med i snitt tvd nya produkter varje r. Nigra av dem
var kopplade till de fyra stora produkterna t. ex. tvittmaskiner for bussar liksom
de kérror som gjordes till armén. Tillverkningen av gruvmaskiner innebar att
Hagglunds for forsta gingen kopte en licenstillverkning. Utvecklingen av egna
gruvmaskiner gav upphov till nyheter. Armén kom med ett stort bestéllnings-
jobb, tornen till en stridsvagn skulle byggas om. Sammanfattningsvis kan man
se att det aktiva arbetet med att soka ny produktion gav resultat. Frin fem-
tiotalets mitt startades standigt tillverkning av nya produkter.

Femtiotalet i siffror

Frén 1949 till 1950 minskade omsittningen ndgot men 13g fortfarande over 22
miljoner kronor och minskningen fortsatte 1952-53.1 Frén 1954 tkade emeller-
tid omsittningen stadigt medan antalet produkter hade stabiliserats till ett tjugo-
tal. Vid slutet av femtiotalet hade omsittningen 6kat igen till sammanlagt en
okning med 25% under tio r. Det var en jamfort med tidigare anmarkningsvirt
svag omsattningsokning. Antalet anstillda 1950 var 1 220. Nio 4r senare fanns
1 375 anstillda vilket ocksd var den jamforelsevis svagaste okningen av antalet
anstdllda. Noterbart dr ocksa att antalet anstdllda 6kade l&ngsammare 4n
omsdttningen i synnerhet under den senare delen av perioden.

Figur 23 Omsiittning och anstillda 1952-61

Omsiittning Anstillda
350 mkr 1800 st
300 mkr o 1600 st
os0 ke 4 1400 st
mkr
T 1200 st e OMSHLNING i
200 mkr 1000 st 1981 &rs priser
150 mkr 1 800 st
50 m o — Antal anstilida
JOO KD e sessss s e sssssos s
J 1 400 st
SO MKE oot 1200 st
1952 1956 1961

Jamfort med tidigare decennier var alltsd 6kningen betydligt lugnare. Tillvixten
var relativt méttligare. Under perioden bedrevs ett intensivt och resurskrdvande
arbete med nya produkter. Vid ingdngen till femtiotalet hade det egna kapitalets

1 Lopande priser se bilaga 1 och anstillda bilaga 2.
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relativa andel sjunkit avsevirt. Foretaget var relativt hogt skuldsatt, eget kapital
var en femtedel av det frimmande kapitalet.

Femtiotalet priglades som framgr av figur 24 av stora investeringar i sdvil ma-
skiner som fastigheter.] Byggnadsarbeten pagick 1952-53 och 1957-59. 1953
kopte Hiagglunds Modlvens Trisliperi av Modo i syfte att bygga om lokalerna
for egen produktion.?

Figur 24 Investeringar 1952-61

18.00 +
16.00
14.00
12.00
10.00 Maskiner

8.00

Mkr
i Fastigheter
6.00

4.00

2.00

0.00

o o < vy O [y o0 (=) (=]
vy v v vy ) vy v e el g
(=) N (=2 (=) (=) N N (=2} N
— — — — — — — — — —

Sirskilt mot slutet av femtiotalet investerades stora belopp i1 maskiner med dar-
till horande utbildning for de anstidllda. Noteras skall ocksé att investeringarna i
fastigheter och maskiner var lika stora till skillnad mot tidigare d& investering-
arna 1 fastigheter oftast varit numerirt stérre dn maskiner. Femtiotalets siffror
visar sélunda en relativt storre investering i produktionsutrustning &n tidigare.

Sammanfattningsvis visade perioden mittlig tillvéxt och produktivitet samtidigt
som investeringarna var stora. Manga produkter kom till samtidigt som ett fatal
svarade for en stor andel av forsidljningsviardet.

1 Investeringarna ir berdknade som utgdende balans minus ingdende balans plus &rets
avskrivningar i 16pande priser. Se vidare bilaga 3.
2 Framnisfabriken.
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Sambhiilleliga relationer

I slutet av fyrtiotalet hade foretaget tvingats permittera arbetare p& grund av ma-
terialbrist. femtiotalet hade for Hagglunds borjat med fortsatta ndgot anstrangda
relationer till de anstdllda. Man hade sedan linge ackordsloner och i borjan av
femtiotalet utvecklades arbetsstudietekniken i syfte att skapa rationellare ar-
betsmetoder. Arbetsstudierna medforde ett visst missndje bland arbetarna som
ansfg att foretaget "pressar priserna pé ackordsloner” vilket resulterade i en
mindre vild strejk.

Den andra viktiga frdgan var den om ett jarnvagsspér till fabriksomradet i
Gullénget.

"Det tillhor en av den higglundska firmans vanskligheter, att detta fore-
tag som kommit att specialisera sig pd rdlsgdende fordon, har tre kilome-
ter till ndrmaste jarnvdgsstation och maste transportera rélsbussar och
Jjattespdarvagnar landsvégledes till jdrnvdg.” 1

En jarmvédgstunnel var pd forslag. Hagglunds utnyttjade sin relation till SJ nér
de behovde ett jarnvigsspar till fabriksomradet i Ornskoldsvik. Man hade krivt
ett sddant i flera &r utan att f4 gehor.

"Jdrnvdgsstyrelsen har inget att erinra mot vad dverrevisorerna anfort
om behovet av godsvagnar, rdlsbussar och sldpvagnar m.m...Styrelsen
har sjdlv sokt uppmuntra till en hdjning av tillverkningskapaciteten av
rdlsbussar, vars anskaffning sldpar efter i forhallande till behovet. Sty-
relsen har salunda i ar trdffat 6verenskommelse med Hdigglund & Soner
i Gulldanget om anldggning av ett industrispdr mellan foretagets anligg-
ning och Ornskéldsvik. Ett viktigt motiv for denna dtgérd var just mijlig-
heten att 6ka rdlsbusstillverkningen. Vidare har styrelsen nu lyckats att
dven fd Kalmar Verkstads AB att dta sig tillverkning av rilsbussar.” 2

I samband med rdlsbussordern 1953 gjorde man upp med SJ om att spéret skulle
byggas. Spéret blev klart 1956.

Utveckling av nya produkter och produktion fingar intresset

Utmarkande for femtiotalet dr en uppmirksamhet pd produktionsapparaten och
materialuttagen. P& leverantorssidan medforde det att man provade en del nya

1 Industria nr, 5 1949:24.
2 Ornskoldsviks Posten den 3 juli 1951.
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leverantorer varav flera var utlindska. Femtiotalet priaglades vidare av att den
forsta serieproduktionen kom igdng och tillverkningen av elektriska motorer in-
nebar krav pd nyinvesteringar i sdval byggnader som marknader. Foretaget hade
1 och med femtiotalets slut inte bara utvecklats som tillverkare av fordon utan
var nu ocksd leverantor av en volymvara.

SJ hade blivit en av Hiigglunds stora kunder och samarbetet utvecklades under
femtiotalet. Forsvaret blev pd femtiotalet en stor kund med vilket samarbete
borjade utvecklas. LKAB som var ny som kund blev samarbetspartner for
framtagande av nya produkter. Samarbetet med kunder hade tidigare huvudsak-
ligen rort Hagglunds utveckling av produkter som redan fanns pd marknaden.

For tillverkningen av elektriska motorer och svetsartiklar vixte antalet kunder
under femtiotalet. Internationella kontakter togs pa femtiotalet under Olof
Higglunds ledning. AB Gunnebo Bruk i Halmstad borjade 1958 tillverka
schweiziska svetselektroder pd licens frn Oerlikon. Higglunds skrev ett avtal
om att handha forsidljningen av dessa svetselektroder. Detta utgjorde Higglunds
forsta utvecklade samarbete dar Hagglunds roll enbart var att silja. Tidigare
hade Higglunds roll i olika typer av samarbete varit produktutvecklarens.

Tidigare decenniers produktutveckling var till stor del orsakad av krav pd for-
battringar och 6nskemal om okad forddlingsgrad pé redan befintliga produkter
och produktion frin existerande kunder. I mitten av femtiotalet startade ocksé
produktutvecklingen av de helt nya produkterna gruvmaskiner och hydraulmo-
tor. For dessa produkter var det snarare s att sjdlva produktutvecklingen ledde
till utveckling av relationer med kunder och inte som tidigare att relationen givit
upphov till produkten.

Foretaget vixer ur familjens grepp

Femtiotalet innebar att foretagets verksamhet vixte ytterligare 1 omfattning.
Foretaget hade blivit s4 stort att inte bara familjemedlemmar hade chefsansvar
1 foretaget och styrelseordforandeskapet hade overgitt frin pappa Johan till s6-
nemna.! Foretaget kunde inte lingre expandera pd egen mark utan man var
tvungen att kopa frin kommunen. Hagglunds beroende av samhillets infra-
struktur gjorde sig tydligt genom kravet pd jirnvédg och kravet pd bostidder at
anstdllda. Expansion med eget kapital var inte heller ldngre den mojlighet det
varit forut.

1 Styrelseordforanden i AB Higglund & Soner, 1922- Johan Higglund, 1939- Per Evert
Higglund, 1950- Gustaf Higglund, 1959- Gosta Hagglund, 1969- Jan Velander, Sundsvall,
1972- Alde Nilsson, Visterds, 1982- Bert-Olof Svanholm, 1988- Kjell Hogfeldt.
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5. Expansion, likviditetskris, omstrukturering - 1962-71

Hydrauliska fartygskranar introduceras

Bakgrunden till kranen var den hydrauliska motor som Hégglunds kopt patentet
for och sedan efter ett tilmodigt arbete utvecklade till en fungerande motor.
1957, samma 4r som patentet koptes var den forsta prototypen till motor klar.
Efter att man rekryterat en civilingenjor som ansvarig for projektet forcerades
arbetet och 1959 blev den forsta motorn klar, Aret dirp4 blev den forsta kranen
firdig. Maskineriet utgjordes av den utvecklade hydraulmotorn. Alla hydraul-
motorer med tillhérande pump och ventilutrustning monterades in i ett slutet,
birande kranhus, som dels skyddade for vdder och vind och dessutom tog upp
alla yttre krafter.! Genom motorns kompakta dimensioner fanns tillrdckligt ut-
rymme inne i kranhuset for att utféra service "inomhus”.

"Did the idea of a new type of deckcrane inspire AB Hégglund & Soner
to acquire the patents for their renowned hydraulic motor; or was the
crane project prompted by the motor’s special characteristics?

Be that as it may, we can now see that Gosta Higglund, ...had a shrewd
appreciation of markets needs in 1955 - and was not afraid to make a
bold decision. Hdgglunds then had a little experience of the marine field,
and deck cranes were not generally regarded with great respect. But this
did not daunt a firm which, from humble beginnings as local joiners, had
turned its hand successfully to buses, tramcars, generating plant and even
aircraft, when the need arose. And so today, 30 years later, we can tell
the story of the men who, to a very large extent, were responsible for
making the deck crane respectable.”2

Hagglunds sitt att bygga kranar var helt nytt och kom att pé ett avgorande sitt
péverka marknaden som dé bestod av dels elektriska fartygskranar, hamnkranar
och bommar pé bitarna. Under femtiotalet hade intresset for systematisering
och rationalisering av lasthantering mellan fartyg och kaj vaknat. Exempel p&
en sddan atgdrd var att man bérjade sammanfora lasten till s§ kallade enhetslas-
ter genom att stapla lasten pd pallar av trd och genom sling (vajrar av stil) sam-
manbinda den s att man kunde lyfta ett storre parti i varje lyft (pre-slinged).
Genom att bygga fartyg med stora oppna lastluckor kunde lyftkroken direkt gé
ned dver hela ytan av lastrummet och lyfta lasten vertikalt. Med tillhérande
gripverktyg kunde man lasta utan hjélp av stuvare. Utvecklingen av enhetslaster

1 Med hjilp av ingenjér Gunnar Astréms kommentarer till s. 67-68 har den tekniska
beskrivningen kunnat skirpas och blivit tydligare.
2 Draft background article, Higglunds december 1985.

78



medforde ckade krav pa lyftkapacitet for lyftutrustningen. Automatisk gripning
av last krivde visentligt 6kad precision pd utrustningen samt utveckling av
gripverktyg.

Fartygskranens foregdngare som lyftanordning pé fartyg var bommar med till-
horande &ngdrivna vinschar. Bommarna hade 1ag lyftkapacitet, 1ig precision
och kriivde som regel flera operatorer. Fartygskranen var ddremot en komplett
maskinell enhet med god precision som skottes av en operatér. Eftersom en stor
del av virldens hamnar, sirskilt i USA inte var forsedda med egen lyftutrust-
ning fanns det en stor potential for att utrusta fartygen med egen lasthanterings-
utrustning for att oka deras operationsomrdden.

De fartygskranar som tidigare hade utvecklats, och som fanns p& marknaden
nir Hagglunds introducerade sin kran, var elektriskt drivna och vanligen var d&
maskineriet forhillandevis omfangsrikt och placerat utanpé sjélva kranpelaren.
En svensk producent av elektriska fartygskranar vid denna tid var ASEA, som
hade produktion i Helsingborg. ASEA hade goda kundkontakter och en lang
tradition av genomforda leveranser.

Bild 23 Den forsta fartygskranen
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Higglunds produktidé var att bygga kranar med hydrauliskt drivsystem och

att utnyttja hydraulkomponenternas smé dimensioner och begréinsade vikter.
Hydrauldriften innebar att kranen fick mindre dimension, l4gre vikt och kunde
arbeta med mycket hog precision samtidigt som maskineriet var vaderskyddat.
Konkurrerande kranar hade till skillnad frdn Higglundskranen sina maskinerier
utanpd kranhuset, utsatta for den saltstéinkta atmosfir som rider pa fartygen vid
géng i oppen sj0. Hagglundskranen blev dessutom billigare &n konkurrerande
kranar eftersom den vigde mindre. Elektriska fartygskranar som dominerade
marknaden i borjan pé sextiotalet hade genomgéende hogre vikt dn de hyd-
rauliska. En 1&g kranvikt gav mojlighet till mer betald last pd fartyget. Den
hydrauliska fartygskranens egenskaper och gynnsamma pris kom att géra

den till en besvirlig konkurrent till de elektriska fartygskranarma

I borjan av sextiotalet gick varvsindustrin pd hégvarv och hela sjofartsbranschen
var pd uppgéng. Efterfrigan pé fartygskranar harleds dels frdn den allménna ut-
vecklingen av sjoburen handel vilken dkat mer eller mindre oavbrutet frdn sex-
tiotalet, dels efterfrigan pé fartyg vilken varierar i betydligt storre utstrickning
dn efterfrigan pa frakter. For det tredje ar efterfrdgan pd fartygskranar beroende
av teknikutvecklingen for fartyg och inom lasthanteringssystem. Alla tre fakto-
rerna samverkade till en kraftig efterfrdgan frin sextiotalets mitt.

Figur 25 Handelflottans tillvixtl
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1 Kailla: Svensk Sjofarts Tidning nr, 50, 1988:61.
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Redare blir nya kunder

Inledningsvis mottes Hagglunds kran trots allt av stor skepsis frdn redarna och
varven. Konstruktionen var annorlunda och hydraulisk drift dverhuvudtaget
var relativt nytt och oként. Redan 1960 gjordes Héigglunds forsta fartygskran
till Rederi Gota, Lodose Varv och biten hette M/S Patria. Hur det gick till att
"t&nga" den forsta kunden berittas:

"Vi bestdmde oss for 12 st redare: Nordstjernan, Svea, Tricona, Falken-
berg, Thule osv och sd ringde Gosta Hagglund till deras chefsingenjior
och bjéd upp honom och sd hade vi ett forhor med honom om hur de
skulle se ut (kranarna, min anmdrkning)...Sedan valde vi ut ett kundre-
deri: Gota och fick en order om tvd stycken som vi byggde. Vi skickade
ner den (kranen, min anmdrkning) och den fungerade inte sd bra sd vi
byggde om den fér 110000. Ordern var pd 275 sd det var en forlust
affar.” 1

Higglunds forsta kund ledde till "samarbete” redan vid den forsta ordern. En
serviceingenjor rapporterade frin besittningen pd M/S Patria att:

"They do not like the foot pedal because, in cold weather, it is hard to
keep the foot in the right position for a smooth, controlled topping move-
ment." 2

Kunden blev nojd efter de justeringar som Higglunds utférde. Den visentli-

gaste justeringen var att man satte broms pa kranen s att fartygets krangning
inte skulle fororsaka en ofrivillig vridning av kranen. Om bekymmer i borjan
berittas:

"Tva kranar hade levererats med en hel del bekymmer forstds som det
alltid ér 1 borjan. Det var klart att vi skulle gora fartygsutrustningar

till fartyg. Hur vilbetdnkt det beslutet var, det kan man ju fraga sig,
Hdgglunds hade ingen marknadsféring och ingen service for dessa pro-
dukter. Vi mdste ldra upp folk pd dessa produkter och ldra folk prata
engelska for att kunna dka ut och serva dessa kranar. Sd det var nog

en mycket djdrv produkt och dyr utveckling. Vi friskade pd och det vdiixte
och gick hyggligt" 3

1 Intervju 1985.
2 Higglunds International, June 1985:10.
3 Intervju 1986.
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Figur 26 Kranstyrka och kransvaghet!
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Higglunds lyckades redan kort efter forsta ordemn sélja fyra stycken 5-tons kra-
nar till holldndska rederiet Van Nievelt & Goudrian 1962. D3 hade man ocksé
atgdrdat flera av bristerna med de forsta kranara. Brister som i forsta hand
berodde pé att man inte hade tillracklig kunskap om hur fartyg fungerar. Den
andra ordern véckte intresse hos norska rederiet Wilhelmsen som 1963 bestillde
atta kranar.

Inom Hégglunds uppfattades ordern till Norge som ett erkdnnande frdn markna-
den och didrmed var produktionen av fartygskranar introducerad inom sjofarts-
kretsar. Norska redare var vid denna tidpunkt mycket betydelsefulla for utveck-
lingen av utrustning till fartyg. En sddan referens var betydelsefull for forsilj-
ningen till andra redare si dédrefter bestimde man sig for att satsa resurser pé
krantillverkningen. En siélj- och en konstruktionsavdelning bildades och sedan

1 Bilden tecknad for Hagglunds Allehanda och hdmtad frn Hégglunds bildarkiv.
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borjade man bjuda hem kunder till Ornskoldsvik for att titta pa produktionen pa
plats. 1964 gick forsta leveransen av kranar till Japan och Kanada. 1965 deltog
Higglunds pd Hannovermissan med en 10-tons kran:

"Ett 80-tal svenska industrier stdller ut pa drets Hannovermdssa...
Storsta utstdllare dr ASEA och Hdgglund och Soner med paviljonger pd
500 respektive 300 kvadratmeter.” 1

Higglunds hade stor framgéng p& marknaden:

"Vi var stilbildare. Ett av vara starka sdljargument dr fortfarande att allt
dr inbyggt. Det dr ett siljargument som hdllit i 20 dr." 2

I och med fartygskranen hade Hagglunds skaffat sig en produkt som forutom
hemmamarknad ocksé hade en stor varldsmarknad. Den internationella sélj
organisation som, parallellt med fartygskranarnas vidareutveckling, viaxte fram
var betydelsefull. Hiagglunds introduktion p4 virldsmarknaden utvecklades i
hog grad med fartygskranarna. 1965 fattades beslut om en mer systematisk
exportsatsning vad giller kranarna. Man sokte efter agenter och representanter.
Samtidigt bestamde foretaget att man skulle bygga ut en serviceorganisation for
kranarna och en internationell prislista togs fram.

Inspirerade av hur sina samarbetspartners for vriga produkter, de stora svenska
verkstadsforetagen, utvecklat sin exportforséljning arrangerade Hagglunds den
forsta siljkonferensen for kranar 1965.3 Budskapet till siljarna var att kranarna
méste séljas si tidigt som mdojligt 1 den process ddr en nytt fartyg kommer till
och helst "ritas in p4 fartyget redan pé ritbordet”. Vad giller kunderna, redare i
forsta hand, sokte man alltid bjuda dem till Omskoldsvik for att pa plats f4 stu-
dera kranens tillkomst.

"Fdr vi hit kunderna sd dr utfallsprocenten vildigt hog.” 4

Expansionen for kranarna blev kraftig och snabb vilket framgér av figur 27.

1 Verkstadsinformation nr, 3 1965
2 Intervju 1985.

3 P& Marienlyst i Danmark.

4 Intervju 1991.
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Figur 27 Kranleveranser 1960-811
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1965 fick Higglunds en stororder p& 24 kranar frén det storsta rederiet i Norge,
Wilhelmsenrederierna. Ordern till de norska redarna ledde direkt till ett samar-
bete som foljdes senare pd sextiotalet av samarbete med svenska foretag, fram-
for allt Brostrdms och Saléns.

"The latter half of the 'sixties witnessed a veritable boom in the forest
products trades and great efforts were made to rationalise the handling
of such cargoes. Some of the owners were highly daring in their concepts
and showed unbounded confidence in the ability of Hédgglunds' people to
solve incidental problems. This could prove a heavy burden on resources
at times,..." 2

Med Ahlmarks, som var stor timmertransportor, och med skogsforetaget SCA
utvecklades hjidlpmedel for lastning och lossning av timmer och papper.

En viktig del av forsaljningsarbetet bestod vid den hér tiden av att "omskola”
elektriker pa fartygen till att ldra sig arbeta med hydraulik. 1965 startade
Higglunds sina kranskotarkurser i Omskoldsvik dit kunderna fick sinda sin
personal for utbildning pé kranen. Utbildningen av forama anségs redan frin
borjan visentlig:

1 Killa: Hiagglunds leveranser.
2 Draft background article, Hiagglunds december 1985
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"Sd hur billigt jag dn sdlde sd tog vi alltid hit dem och utbildade, dd fick
de egna bocker och fick ldra sig att ringa Karlsson i O-vik, det dr vdar
man, kan kranar, stiller upp 24 timmar om dygnet.” 1

Den forsta typen av kran kallades C-kran och sdldes mellan 1960-1978. Den
hade, nir den kom, en for fartygskranar helt ny konstruktion och funktion, men

ocksd en ny design:

"...housing to result in an attractive tapered shell of elliptical section,
with an enclosed cab that could be reached from within, instead of by
slippery exposed ladders. All this was quite novel in the contemporary
cargohandling world."” 2

"Hdgglund & Soners hydrauliska kran har en elegant form.

Har foretaget anvint en konstndr for formgivningen?

‘ne, den har vi sjdlva gjort. Det sitter i sedan vi gjorde mdbler’,

sdger disponent Gosta Hdgglunds, 68 dr, styrelseordf, dldste brodern i
foretaget." 3

Redan tidigt framkom i1 samarbetet med redarna att de betraktade kranen som en
komponent i ett storre materialhanteringssystem. Detta kom att bli viktigt for
Higglunds fortsatta marknadsforing och produktutveckling av kranen:

"Redarnas konkurrenssituation under de senaste dren kinnetecknas av
stindigt 6kade omkostnader och ldgre fraktsatser. En naturlig foljd av
detta dr att man i gorligaste mdn soker rationalisera forekommande ar-
betsuppgifter ombord. Bl a kan noteras en medveten strdvan att na allt
effektivare lastnings- och lossningsanordningar. Dessa kan forkorta
fartygens liggetid i hamnarna och minskar dessutom i vissa avseenden
behovet av déckspersonal.” 4

D-kranen, som var nista variant, blev det verkliga genombrottet for Higglunds
fartygskranar. Hytten var svetsad och hade det sedemera karaktiristiska knickta
utseendet. Lastvdgen var horisontell och kranen fick ldangre rackvidd. Man
hade sérskilt uppméirksammat att kranen var en arbetsplats och ¢kat komforten
for foraren. Manovreringen forenklades, den var tidigare mekanisk och sé tung
att "japanerna behovde tvd man som drog i spaken."”

1 Intervju 1991.

2 Draft background article, Higglunds december 1985
3 Veckans Affirer 24 augusti 1967

4 Dagen 14 januari 1965.
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Vid den tiden okade lastmédngden hela tiden och kraven pa 6kad kapacitet i last-
ningen ledde till E-kranen. Kranarnas storlek och kapacitet vaxte med de nya
modellerna. Det var inte ovanligt att ett fartyg hade flera kranar av vilka ett par
kunde vara sammankopplade till s kallade tvillingkranar. Den senare varianten
ar lamplig for tyngre lyft och det var vanligare att kunden vill ha tv mindre
kranar som kan jobba ihop 4n en stor.

Bild 24 Tvilling- och TEAM-kranar i aktion

"The Hégglunds Team Cranes" lanserades 1 borjan pd sjuttiotalet och konstruk-
tionen hade mojliggjorts genom att man utvecklat ett elektroniskt kontrollsystem
som parallellkopplade tvd kranar till en forare.

Med bérjan pa sextiotalet startades samarbete med kunderna kring olika typer av
tillbehor och lyfthjdlpmedel till kranen. En sdrskilt utvecklad fastanordning for
containrar en s kallad "containerspreader” togs fram. Sedan utvecklades till-
sammans med mindre foretag en gripskopa for bulkfartyg. Vidare utarbetades 1
samarbete med svenska skogsforetag en speciell timmerlyft och en lyft avsedd
for pappersbalar.

Utover den huvudsakliga tillverkningen av kranar med tillbehor har Higglunds
under en kortare period av sextiotalet sdlt vinschar till fartyg byggda pd Udde-
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vallavarvet. Problem med rost och ldckage ledde dock till att den tillverkningen
avslutades. Rent tekniskt gick det battre med bogserbétsvinschar till Neptun-
bolaget men genom svdrigheter att fi lonsamhet i den produktionen saldes
ritningarna till det finska varvet Rauma Repola 1968.

Bild 25 Containerspreader

Hégglunds satsade dessutom pd att kunna erbjuda ett stdrre sortiment av kranar,
vilket hade inletts redan 1968 genom att man borjade tillverka Wirtsilds service-
kranar. Overtagandet av Gantry-kranar frén Munck H/S Bergen 1972 var ett
ytterligare led 1 denna strategi. Deras kran &r en portalkran, som ger ett skydd i
form av tak ndr man lastar. Detta dr en fordel for 6mtaligt gods som pappers-
rullar.

For fartygskranen har lyftkapacitet och effektivitet utvecklats kontinuerligt som

en foljd av de krav som stillts. Parallellt som kraven pd sidkerhet har 6kat har
kranen utrustats med halv-automatiska hjilpmedel.

En forsaljningsorganisation vixer fram

1965 péborjades en satsning pd export med 4-5 personer involverade. Tv4 ar
senare borjade man soka agenter:
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"Vi jagade agenter med bldslampa pd den tiden. Vi samlade ihop dem
flera stycken pd en gdng och vi hann med att besoka mdnga.” 1

Man sokte bdde serviceagenter och forsdljningsagenter vilka 1 regel var olika f6-
retag. Detta ledde till utvecklingen av tvé, snarare 4n en, virldsomspédnnande
organisation. Serviceagenterna utbildades och fick Hagglunds certifikat pd att
de kunde ge service och underhéll pa foretagets kranar. P3 forsdljningsagen-
terna stilldes kravet att de hade ett kontaktnit till sdval redare som varv och far-
tygskonstruktorer. Att stka agenter var ett resurskridvande arbete. I forsta hand
soktes lokala representanter i respektive land. Dessa kunde inte vara exklusiva
for Hagglunds eftersom forséljningen av Hagglundskranar inte hade ndgon
egentlig volym och det kunde l6pa flera &r mellan kundernas kép. Man kunde
alltsd inte virva agenter genom att utlova méjligheten till snabba och stora for-
tjdnster:

"Man mdste hitta ndgon som kan leva pd annat och sedan jobba pd
Hdgglunds for att det dir roligt.” 2

I ndgot fall utsdg man agenter som var svenskar som hade bott linge i det land
de arbetade i. 1965 startade forsédljning av kranar till Danmark genom en repre-
sentant. Den japanska marknaden var ocksé viktig eftersom de stora konkurren-
terna fanns dir och Japan utvecklades till en stor marknad for kranar. Att expor-
tera till den japanska marknaden anségs vara ekonomiskt omgjligt pd grund av
for hoga fraktkostnader. Till en borjan hyrde man in sig hos Gotaverken i Japan
for att tillgodose den snabbt vixande marknaden dir. Japan Steel Works Ltd
blev Hiagglunds licenspartner i Japan 1966 och detta blev den forsta utldndska
licensen for kranar.

Utvecklingen 1 Japan var relativt typisk for Hiagglunds internationella forsilj-
ningsorganisation som helhet. Etableringen av det japanska dotterbolaget fore-
gicks av en l&ng process som borjade med ett "liasion office” 1 Gotaverkens
lokaler i Tokyo 1968. Redan samma 4r inrittades en service station. 1970
placerades en svensk forsiljningschef didr och 1972 gavs fullt forsdljningsansvar
for NIKKO-Hégglundskranar. Dit fordes ocksé forsédljningen av ASEAs
elektriska kranar vilka tidigare sdlts av Yutani Heavy Industries. 1973 gjorde
Hégglunds ett joint-venture med Salén Trading (tidigare Gotaverken).

"We can today look back on a very satisfactory development of our Japa-
nese engagement which started in the mid sixties when we entered into a
licence agreeement with The Japan Steel Works Ltd. (JSW) for the manu-
facturing of our hydraulic deck cranes (Nikko-Hdgglund cranes). To date

1 Intervju 1987.
2 Intervju 1991.
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more than 450 cranes have been delivered to or have been ordered by Ja-
panese shipyards for delivery to Japanese and foreign owners.” 1

Hagglunds arliga tillverkningskapacitet pé fartygskranar var redan nigra &r efter
starten uppe i 20-30 stycken per ar. Produktionen gjordes i verkstédder tillsam-
mans med de andra Higglundsprodukterna:

"Kranarna gick fram bland vagnar och annat i verkstaden." 2

Det var besvirliga produktionsforhillanden de férsta dren med en mycket blan-
dad produktion. Kranproduktionen vixte emellertid mycket snabbt och krivde
darfor mer utrymme. Redan 1965 byggde man en helt ny hall for krantillverk-
ning, den sd kallade C-hallen. Kapaciteten i hallen var dimensionerad for upp
till 300 kranar per &r. Den kapaciteten var dock baserad p4 en produktion av
kranar for lyftkapacitet pd 5-10 ton med ridckvidd kring 20 meter som mark-
naden dd efterfrigade.

Nir Sovjetunionen 1966 ville kopa 48 kranar var detta en s stor order att det
fanns skal att acceptera dnskemél om licensférhandlingar med Sovjet. Resulta-
tet av forhandlingarna blev ett licensavtal med V/O Licensintorg i Moskva avse-
ende tillverkning av en modell av Hagglunds kranar frdn 1967. Samma &r in-
gicks ett agentavtal med Johnsonégda A Johnson & Co Ltd i Storbritannien.
Nir ett licensavtal slots med Jugoslavien om tillverkning av kranar ddr 1968-69
var skilet att deras betalningssystem inte tilldt betalning pa sedvanligt sétt.
Genom tillverkning pé plats av kranar i Jugoslavien kunde deras bytessystem
med s kallade clearing-dollar inom &ststaterna utnyttjas.

Ingeniorsfirman Wadefeldt AB i Goteborg forviarvades 1969 och Hagglunds
overtog deras licensforsiljning av dackskranar pd den skandinaviska markna-
den. Expansionen var sd snabb att man frin Higglunds sida insig att man inte
kunde ta alla order, man mdste lara sig vilja efter lonsamhetskriterier.

Hydraulmotorn en forutsiattning

Forutsdttningen for fartygskranama var alltsd den hydraulmotor som man ut-
vecklat i slutet av femtiotalet. Motorns egenskaper kom till sin ritt som drivmo-
tor till fartygskranarna. Framfor allt gillde det den precision som kunde 8stad-
kommas med hjélp av kranen:

1 Marine Gazette nr, 4 May 1976
2 Intervju 1985.
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"I Higglundskranens filosofi har alltid legat en mycket fin reglernog-
grannhet.” 1

Figur 28 Fartygskranen inuti2
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4-5 man hade arbetat med utvecklingen av motom och 10 man arbetade med
utvecklingen av kranen. Forutom motorn krivdes ett stort lager. Det fanns en
stor leverantor av vindkranslager, Rothe Erde i Visttyskland. P& Higglunds
valde man, sin vana trogen, att gora ett lager sjdlva och kallade det svangkrans-
lager. Arbetet var besvirligt och vid nista kran valde man att kopa lagret fran
Rothe Erde. Néllager var ytterligare en komponent som koptes frdn INA, dé
SKF inte sdlde denna typ av smé lager. Vad giller oljetdtningsmaterial och
gjutgods fanns det svenska leverantorer.

I Intervju 1988.
2 Ur broschyr frdn Kungliga Bibliotekets arkiv, okatalogiserat tryck, Higglund & Soner.
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Higglunds intrdde p&4 marknaden kan beskrivas med tre milstolpar. For det for-
sta hydraulmotorn och konstruktionen av forsta kranen, for det andra markna-
dens godkinnande i och med Norgeordern 1963 och den aktiva satsningen pé
exportforsédljning av kranen inledd 1965. M@let for forsdljningsarbetet var att
“ritas in pd ritningen” for béten som skulle byggas.

Hydraulmotorn blir sin egen

Under de forsta ren av sextiotalet tillverkades hydraulmotom enbart som en
komponent till fartygskranarna. Det innebar att dven om det var den produkt-
utveckling som kranarna genomgick som styrde utvecklingen medforde det inte
egentligen ndgra grundldggande fordndringar av motorns konstruktion. Tidigt
provades dock motorn for andra anvindningar eftersom man inség att dess kva-
liteter borde uppskattas av marknaden. Redan 1963 anvindes en motor pé for-
sok 1 cellulosaindustrin.

Till en borjan var det framfor allt storre storlekar av motorn som utvecklades
och det var i forsta hand for industrins behov som detta kridvdes:

"Pd kransidan dréjde det 10 dr innan man ansdg sig behéva en stérre
motor." 1

Produktutvecklingen fortgick emellertid och 1965 erholl Hiagglund & Séner ut-
vecklingsbidrag om drygt 2 miljoner kronor frén Malmfonden och Norrlands-
fonden for att utveckla en speciell hydraulisk hjulmotor.2 Tanken var att denna
skulle vara drivmotor i1 stora maskiner, exempelvis skogsmaskiner och skorde-
maskiner. Det var dock svart att f4 ut den p4 marknaden trots att det inte fanns
ndgra inhemska konkurrenter p& den svenska marknaden:

"...vansinnigt svdrt att konkurrera med mekaniska drifter. Trots att de
hade mycket vixlar och grejor sd var de dnda billigare.” 3

"Som teknisk produkt var motorn underbar. Men det var svdrt att silja
enbart en motor.” 4

1 Intervju 1988.
2 Aven kallad navmotor.
3 Intervju 1991.
4 Tntervju 1986.
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Hydraulmotorns fortrifflighet bas for beslut...

Nir Hiagglunds valde att satsa pd att sélja hydraulmotorn som separat produkt
1967 kan man knappast hidvda att det forelg ndgot marknadssug, egentligen
fanns ingen efterfrigan alls pA hemmamarknaden. Inte heller hade Hagglunds
nigra upparbetade relationer till kunder som kunde tinkas vara intresserade av
att kopa motorn. Man hade en stor och siker kund och det var den egna kran-
tillverkningen. Diédremot fanns det inom foretaget en mycket stark tilltro till
motorns goda egenskaper. Det fir nog ségas vara ¢vertygelsen om att den
skulle komma att efterfrigas - bara kunskapen blev spridd - som var avgérande
for Hagglunds satsning pd motorn som separat produkt. Att det inte var mark-
nadsskél som var avgorande tyder f6ljande fundering pé:

"Jag har tdnkt pa det mdnga gdnger... att om man skulle géra en ingd-

ende marknadsundersdkning om var man skulle ldgga tillverkningen av
Just hydraulmotorer och fartygskranar, sd inte f-n blev det i Ornskolds-
vik..." 1

En forklaring till satsningen finns i den egna tilltron inom féretaget om produk-
tens forutsattningar:

"Det var naturligtvis driftighet fran Hédgglunds sida som gjorde
att man satsade pd motorn. Vdrt folk skickades ut for att tala for varan.” 2

En starkt bidragande orsak till hydraulmotorns utveckling inom Hagglunds ver-
kar vara att det fanns ett antal personer p4 hogsta ledningsniva som verkligen
trodde pé dess majligheter. Iett tal i oktober 1972 berittade Thore Higglof,
(VD 1967-1981):

"Med allt detta prat om vdr motor har jag velat visa, varfor vi idag med
konkurrens fran mdnga hydrauliska firmor tagit fram en motor, som av-
viker viisentligt frdn vad som finns pd marknaden. Som kanske framgatt
dr jag personligen oerhort fascinerad och intresserad pd detta omrade,
och jag dr dvertygad om att vi dr inne pd rdtt vdg. Vi har i var
konstruktion utnyttjat hydraulikens fordelar, lag vikt, litet platsbehov, smda
roterande massor och dirmed god foljsamhet. Denna utveckling av
motorn har tagit ca S ar, och idag dr motorn kiar for ndsta fas - den icke
ldtta uppgiften att marknadsféra motorn pd rdt sdtt har bérjat, och vi
bara hoppas att de stora investeringar, som gjorts, skall aterbetalas.”

1 Intervju 1991.
2 Intervju 1988.
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...om satsning pa jungfrulig marknad

1966 levererades 80 motorer till externa kunder och 1967 nér beslut togs om att
den hydrauliska motorn, som senare fick namnet Viking, skulle bli en sjdlvstidn-
dig produkt, sildes externt 546 motorer. Fortfarande s&ldes en 6vervigande
delen motorer till den egna krantillverkningen men beslutet innebar att man
mélmedvetet borjade silja motorn till industrin. Beslutet innebar ndgot nytt
bade for foretaget och marknaden. Det fanns inget egentligt utvecklat nidtverk
av hydrauliska producenter p& den svenska marknaden.! Aktorerna pa den
svenska marknaden var agenter for stora utlindska tillverkare, sirskilt ett antal
agenturer frin amerikanska firmor som salde till de nordiska linderna. I USA
var hydrauliken tidigt utvecklad. I foretaget Joy Manufacturing Company,

det foretag vars gruvmaskiner Higglunds licenstillverkade, hade man redan pé
femtiotalet utvecklat gruvmaskiner med hydraulisk drift. I arbetet hade till ex-
empel Higglunds blivande VD sjilv deltagit nidr han arbetade pa foretaget Joy.
Vid krigsslutet var Storbritannien ldngt framme inom hydrauliktekniken men
redan i mitten p4 femtiotalet hade utvecklingen kommit ldngre i ddvarande
Visttyskland. Agenterna pd den nordiska marknaden hade huvudsakligen salt
till massaindustrin i Finland och Sverige som anvinde hydraulik i sina renings-
och blekningsprocesser.

Det fanns pé sextiotalet ingen allmén kunskap om hydraulisk drift inom indust-
rin i allménhet 1 Sverige och dn mindre en positiv instdllning till hydraultekni-
ken. Man var van vid elektriska motorer och tveksam och skeptisk till att an-
vinda hydraulik. De erfarenheter som fanns talade om problem med lackage.
En bidragande orsak till detta ldckage var att de mekaniker och reparatérer som
underhdllit hydrauliska maskinerier inte hade tillracklig utbildning och kunskap:

"Problemet tidigare var att distributions- och underhdllsledet kapade och
géngade hej vilt samtidigt som man inte var medveten om betydelsen av
noggrannhet i dessa anliiggningar.” 2

Inom Higglunds talades 1 skimtsamma ordalag om att om man skulle silja till
industrin fick man borja utomhus med vedkapning och smé&ningom ta sig innan-
for fabriksdorrarna ndr man s att sdga hade rumsrena produkter. Den huvud-
sakliga forsdljningsatgédrden frdn Higglunds var att formedla kunskap om hur
produkterna skulle skotas:

1 I borjan pd 1960-talet hade en branschfrening bildats for intressenter inom hydraulik och
pneumatikomrédet.
2 Intervju 1988.
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"Service is one of the very strongest sales argument we have.” 1

Hiagglunds siljare har aktivt jobbat for att utbilda sévil dem som férser systemet
med olja som dem som skoter det elektriska och mekaniska underhillet. Som
ett led i den processen har industrikunder fétt g& kurser hos Hagglunds.

"Att Oka kunskapen om hydraulikens férdelar inom industrin var ett lang-
siktigt arbete och inte tillrdckligt for at fa fart pd forsdljningen av hy-
draulmotorer. En viktig faktor som pdaverkade efterfrdgan var att man pd
sextiotalet i dkande utstrdckning borjade uppmdrksamma effektivitetskra-
vet inom industrin och processindustrin i synnerhet. I Sverige var det i
forsta hand processindustrin som var mottaglig for argumenten som
hydraulikmotorn sdldes med. Ddrefter var det livsmedelsindustrin som
uppmdrksammade hydraulikens fordelar.”?

Nir man inledde satsningen for andra tillimpningar for hydraulmotorn &n kranar
ansdgs det viktigast att f4 ut hydraulmotorn pd marknaden, 6vertyga kunden om
att prova den och sedan f6lja upp hur motom fungerade. Det viktiga var att
skapa referensanldggningar. I den svenska skogsindustrin skapades de forsta
referensanldggningarna. Deras stora betydelse som referensobjekt har fortsatt:

" ‘Here at MoDocell in Husum - the largest pulp mill in Europe - we've
found that hydraulic drives are the answer to tough environments,’
says Harry Forsberg, Maintenance Manager at MoDoCell.” 3

Det forsta anvindningsomradet for motorn var vinschar och en vinschmotor sil-
des till Helsingborgs varv 1961. Den allra forsta hydraulmotorn sildes 1962 till
Kockums Landsverk i Landskrona dir den anvindes for en speciell typ av kran
for vedlastning. 1962 sildes ett flertal vinschmotorer till ytterligare en svensk
kund (Hiab i Hudiksvall vars slutanvindare var svenska armén) och till den for-
sta kunden i Norge respektive Danmark.

Det andra anvidndningsomrédet f6r hydraulmotorn var industriapplikationer.
Den forsta hydraulmotorn hér var nir Forss AB 1 Kopmanholmen installerade
en sddan motor i en barkpress. 1963 fick Hagglunds ytterligare sex svenska
kunder varav en var Boliden, som var samarbetspartner pi gruvsidan till Hagg-
lunds. Man insdg emellertid redan tidigt inom Higglunds att dven om man
skulle lyckas vl med forsidljningen p& den svenska marknaden skulle den
inhemska forsiljningen inte vara tillrdcklig for att n en nodvéindig volym:

1 Karl-Olov Omnell, projektansvarig for Marathon, 1983 i Hdgglunds International, nr, 4
April.

2 Eftersom det svenska utbildningssystemet inte hade utbildning inom detta omrade.

3 I Higglunds International, nr, 4 April 1983.
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"...att 6verhuvudtaget kunna fa en tillverkning i den omfattning som krav-
des for att fa en acceptabel lonsamhet...dd var det ju absolut nédvindigt
att komma ut pd export." 1

1964 sildes de forsta motorerna till en kund i Visttyskland som i sin tur var le-
verantor av pumpar till Higglunds. Samma 4r etablerades affirsrelationer med
en ny kund i Norge, en pé Island. I Sverige fick man ytterligare 4tta nya kunder.
Bland dem fanns den forsta applikationen inom kemisk industri. 1965 séldes
motorer for forsta géngen till Japan, Polen och Holland. Inalles utokades Higg-
lunds kundantal med 21 nya kunder det dret. Fram till mitten pa sextiotalet hade
forsdljningen av motorn skétts tillsammans med kranforsédljningen men 1965
borjade man skaffa egna distributorer. Tv8 man anstilldes for att sdlja motorn
till stal-, massa- och pappersindustrin samt till sigverk.2 1966-67 sildes for
forsta gdngen motorer till Frankrike och England. Den franska kunden var fore-
taget SAMM som senare blev en samarbetspartner till Higglunds.

Bland de svenska kdpamna ingick redan sedan tidigare Hagglundskunder.
Skénska Cement kdpte flera motorer och Scania Vabis kopte en motor f6r
testning. Monsun-Tison, senare samarbetspartner, kopte ocksd en motor liksom
lagerleverantéren SKF. Bland tidiga kunder mirks ocksé en konkurrent bland
krantillverkarna: Orenstein Koppel und Liibecker Maschinenbau. Totalt blev
det ytterligare 46 nya kunder de tvd dren 1966-67. Bland de svenska kundema
marks framst pappers- och massafdretagen men ocksé stélverk och verkstéder.
Till England och Norge séldes redan frdn forsta borjan en relativt stor mdngd
motorer. Nar beslutet om att sélja motorn som sjdlvstédndig produkt togs 1967
hade man salt drygt 600 motorer till sammanlagt 90 kunder i 12 linder. De 50
svenska kundemna utgjorde drygt hilften av alla kunder. I slutet av sextiotalet
borjade man marknadsfora motorerna mot Norge genom Maskin A/S K Lund &
Co. och 1969 upprittades ett avtal med foretaget Meyer & Mortensen om att bli
agenter 1 Danmark. 1968 kunde Hégglunds i samarbete med Monsun-Tison och
Volvo Flygmotor bilda séljbolaget ASH Component, som blev huvudleverantor
till NCB i Storbritannien.

En hel del av utvecklingsarbetet med hydraulmotomn i slutet av sextiotalet inne-
bar ocksd forbittrad produktion. Sddana exempel &r inférandet av lager med
annan konstruktion 1970 och ny metod for hidrdning av kamkurvan. Arbetet
innebar ocks4 att man pressade motorn till hogre kapacitet, frdn 100 kilowatt in-
ledningsvis dnda upp till 608 kilowatt. Forfiningen och forbéttringen av detal-
jemna i sjalva motorkonstruktionen fick oftast effektivitetshojande effekter i
produktionen.

1 Intervju 1991.
2 Contractors Plant in U.K., 1966; Mannesmann Meer in Germany, 1964; A/S Hydema in
Norway 1964 and W. J. C. Schuur in Holland 1964.
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I samband med att ASEA forvirvade Hdgglunds (beskrivs senare) foreslogs att
ASEAs och Hégglunds hydraulikprogram slds samman som "...en sjdlvklar
grund for att erbjuda kompletta losningar.” ASEA hade vid den tiden el-hyd-
rauliska ranger- och skivbromsar vilka overtogs av Hagglunds och blev en del i
utvecklingen av ett komplett program inom hydraulikomridet.1

Bo Sodersten som sedan 1965 var ansvarig f6r Hagglunds hydraulmotor, be-
skrivs som drivkraften bakom hydraulmotorns kommersialisering. Han sdg mo-

toms marknadsmdjligheter sdsom del i ett komplett hydrauliskt drivsystem.

"Needless to say, Dr Sddersten has played the leading part in forming the
History of Higglunds Hydraulics.” 2

Bild 26 Hydraulmotorproduktion

1 Forslaget framférdes av den da ansvarige for utvecklingen av hydraulik inom Higglunds,
namligen Bo Sodersten, sedemera VD, i oktober 1972. ASEAs arkiv.
2 Internt Hiagglundsdokument, Trollsds, 1987-02-11.
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Expansion forliggs till inlandet

1960 kopte Hagglunds den gamla nedlagda linberedningsfabriken i Mellansel,
tre mil nordvist om Ornskéldsvik, for en symbolisk summa av 10 000 kronor.
Den kom att ingd i ett unikt projekt initierat av Arbetsmarknadsstyrelsen. Higg-
lund & Séner, Anundsjé kommun, AMS och regeringen samarbetade om att
uppfora en verkstadsindustri.l Det var en total investering p4 70 miljoner kro-
nor och utgjorde ddirmed det vid den tiden storsta lokaliseringsprojektet med
statlig medverkan och beridknades totalt kunna ge upphov till 700 arbetstillfillen
i Mellansel. Hagglunds syfte med projektet var att tillskapa resurser for fortsatt
expansion och for ombyggnad och reparation av bussar infér omldggningen till
hogertrafik i Sverige.

"Mellanselsprojektet dr ett led i en strdvan att kraftigt 6ka produktionen
... Nagon omflyttning av arbetskraft fran Ornskoldsvik till Mellansel Gr
alltsd inte aktuell.” 2

Savil lokaler som arbetskraft fanns i Mellansel och ombyggnationerna var be-
rdknade att komma igdng i mars 1961.

Mellanselsprojektet foregicks av en méngd diskussioner. Med endast en rosts
overvikt fattades beslutet att uppfora en fabrik av Anundsjé kommunalfullmak-
tige i februari 1964.3 Higglunds skulle amortera av lokalerna med 1,3 miljoner
kronor per ar och i samarbete med myndigheterna ansvara for utbildning av de
cirka 400 personer, huvudsakligen skogs- och lantarbetare,4 som anstilldes som
verkstadspersonal hos Hiigglunds.>

Omliggning fran vinster- till hogertrafik i Sverige hade foreslagits redan pé
femtiotalet.6 Det var forst 1963 som riksdagen beslutade om évergang till ho-
gertrafik. Beslutet realiserades efter ett antal utredningar 1967. P& Hagglunds
hade man riknat med att f4 bygga om bussar redan 10 &r tidigare och bl. a. dér-
for behovdes den nya kapaciteten 1 Mellansel. Det visade sig senare lampligt att
forlagga produktion av gruvmaskiner och tillverkning av grovplatsdetaljer och

1 Erik Hdgglund satt 1 styrelsen for Mellansels Folkhdgskola och hade goda kontakter med
kommunledningen i Anundsjo.

2 Higglunds Allehanda, nr, 1 1965:3.

3 Detta var ndgot nytt for politiker sdvil som for foretagare. Staten beviljade
industrigarantilén till Hagglunds. Kommunen byggde lokalerna. Maskinink&pen
finansierades genom affirsbank och utbildningen genomftrdes av Hagglunds pé betalning
frin AMS. Riksdagsman Bernhard Sundelin frin Anundsj6é kommun var en av "arkitekterna"”
bakom projektet.

4 Ldrare frin Mellansels Folkhdgskola hjdlpte till med utbildningen.

5 Ibland beskriven som Sveriges 1onsammaste utlokalisering.

6 1955 genomfordes Sveriges andra. folkomrostning. Den gillde 6verglng frin vinster- till
hogertrafik.
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komponenter samt hydrauliska motorer till Mellansel. Man trodde att sdval hyd-
raulmotorn som gruvmaskinerna skulle f4 stor avsittning framéver.

Nyheter i fordonstillverkningen

Busstillverkningen hade p& Hidgglunds under hela femtiotalet fortgétt pd liknan-
de sitt som tidigare men under allt hdgre krav pa rationalitet i produktionen.
Volvo och Scania-Vabis hade under tiden byggt ut och expanderat sin busspro-
duktion och deras roll som konkurrenter hade forstirkts. 1959 hade Volvo kopt
mark i Torslanda for att bygga ny fabrik och i borjan av sextiotalet hade Scania
investerat 1 nya fabriksanldggningar i Sodertilje.

Med undantag for hogertrafikomliggningen i Sverige 1967 som innebar kraftiga
order p4 ombyggnader av bussar for alla i branschen, s stabiliserades efterfra-
gan pA bussar for kollektivtrafik pd sextiotalet. Okningen skedde i stillet inom
den vixande turisttrafiken och i sjidlva utnyttjandet av bussen. I borjan av sex-
tiotalet hade Volvos roll pd marknaden kraftigt forstirkts medan Scania-Vabis
forsvagats. Forklaringen kan framfor allt stkas i produktutvecklingen dér
Volvo hade varit forst med ett mittmotorchassi:

"Sedan marknaden blev ointresserad av frontmotorchassier hade
Scania i 60-talets slut ndstan tappat greppet om linje- och turistbuss
marknaden.” 1

P4 sextiotalet erbjod utlidndska tillverkare bussar till ligre priser 4n vad svenska
tillverkare kunde erbjuda. I samband med omlédggningen till hogertrafik kopte
Stockholms Sparvagar 550 bussar frdn Engelska Leyland och tyska Biissing.
Omstruktureringen inom bussbyggnation i Sverige tog fart under sextiotalet.
1968 slogs Scania-Vabis och SAAB samman till Saab-Scania och redan 1966
hade Scania kopt en av Sveriges stora busskarossorer, Svenska Karosseriverk-
staderna AB i Katrineholm, som sedan 1942 varit i ASJ:s #go.2 Scania bildade
det nya dotterbolaget Scania-Bussar AB i Katrineholm. 1968 bildades den sepa-
rata enheten Volvo Bussar inom Volvo.

Konkurrensen mellan busstillverkarna hirdnade pd den svenska marknaden som
var p vig att méttas och bdde Scania och Volvo hade sedan femtiotalet satsat
pd export.3 1959 tillverkade Scania tre olika bussmodeller varav den domine-

1 Lindh 1992:193.

2 Att detta inte kom som en Overraskning for Hiagglunds framgér bl. a. av att det i Hagglunds
samlingar av tidningsklipp finns en stark dverrepresentation for klipp om Svenska
Karosseriverkstdderna i Katrineholm under 60-talets forsta halft.

3 Sahlgren 1989.
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rande av dem var den helbyggda bussen som gjordes 1 31 exemplar att jamforas
med Scanias totala tillverkning p& 49 bussar. Av de 31 bussarna sdldes nio till
Stockholms Spérvégar (en av Higglunds storsta kunder) och 15 till kunder i
Norrland. P4 sextiotalet hade Stockholms Spérvagar och SJ blivit Scanias stors-
ta kunder och b&da dessa var sedan lidnge storkunder till Higglunds. Konkur-
rensen gillde sdrskilt de helbyggda bussar som Scania tillverkade sedan mitten
av femtiotalet. Kunden kunde nu képa hela bussen av chassileverantren:
"Statens Jdrnvdgar har av AB Scania-Vabis bestdllt 114 helbyggda bussar for
15 Mkr.” 1 Figur 29 nedan visar p4 antal levererade helbyggda bussar frin
Scania frin starten 1953 till 1982.2

Scania sdg sin helbyggda buss som en stark konkurrent p4 marknaden:

"Férdelarna med helbyggda bussar var en starkare konstruktion, ldgre
vikt och ldgre golvhdjd, plus att képaren fick en enda leverantér (vilket
gav kortare leveranstid och en enda leveransbesikining ) samt naturligtvis

att ytterligare en del av arbetet med den firdiga bussen stannade inom
huset.” 3

Figur 29 Helbyggda bussar tillverkade p4 Scania 1953-824
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1 Verkstiderna, nr, 7-8 1962.
2 Killa Scania-Vabis, SvOf-skrift, nr, 2 1982.
3 Lindh 1992:175.

4 Sifferunderlag for figuren dr himtat frdn Scania-Vabis, SvOf-skrift nr 2, 1982 bilaga xx.
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1964 kom den stororder pé bussar som Hédgglunds forutsett och vintat pé dnda
sedan diskussionerna om hogertrafik borjade pé femtiotalet. SJ bestillde sam-
manlagt 750 bussar, bdde nya och ombyggnationer. Av dessa fordelades chas-
sierna mellan Scania-Vabis, 500 stycken, och Volvo, 250. Av karosserna fick
Hiagglunds bygga 361 stycken, Svenska Karosseriverkstdderna 330 och 59 hos
Larvik Karosseri i Norge. Hiagglunds hade mojlighet att konkurrera om dnnu
fler, men med tanke p4 att den arliga produktionen ett antal &r legat pa ungefir
100 bussar om aret, var en tredubbling av denna produktion vad man ansig sig
klara.

I mitten pé sextiotalet utvecklade Hégglunds en svensk ledbuss i samarbete med
Volvo och SJ. Volvo hade fétt en bestillning pd 25 bussar fran SJ.1 Higglunds
byggde om bakpartiet pa ett Volvo-chassi B58 ddr man lade till en vindskiva
och sedan byggde en sldpvagn pé ett inkopt chassi frén Schenk i Viisttyskland.2
Senare gjorde Higglunds ytterligare chassier till Volvos ledbussar.3

Bild 27 Ledbuss

1 Redan 1950 hade en ledbuss rullat i Stockholm. Den hade Stockholms Sparviagar kopt av
Alfa-Romeo i Italien. Ekstrom, Ericson & Karlsson 1985.

2 Hansson 1989.

3 Totalt tillverkades narmare 200 stycken ledbussar, varav 115 till SL, 40 till Géteborgs
sparvigar och 31 till SJ.
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I slutet av femtiotalet pdborjades utbyggnaden av tunnelbanan i Stockholm.
ASJ 1 Linkoping och ASEA hade fétt de tidiga orderna pd nya tunnelvagnar.

1962 var ater en stor bestédllning av tunnelbanevagnar pé gng till Stockholms
Lokaltrafik. Hiagglunds bestamde sig for att vara med och offerera och utveck-
lade en djarv nyhet. Man presenterade en vagn med 20 tons vikt i stéllet for
konkurrenternas vagn som vigde 30 ton. En provserie om 8 vagnar i littmetall,
det sé kallade silvertiget, bestilldes av Stockholms Lokaltrafik (SL) och allt
utom kontrollinstrumentet var egentillverkat av Hagglunds. Kontrollinstru-
mentet koptes frdn General Electric i USA.

Higglunds lade ned flera miljoner p4 att offerera denna tunnelbanevagn men
fick bara den ovanndmnda leveransen pé atta vagnar. Vagnen ansdgs vara bra i
sig men dess hoga nyhetsgrad innebar att det skulle uppstd anpassningsproblem
vid samkorning med de Gvriga vagnarna i tunnelbanesystemet. Detta medver-
kade sannolikt till att man inte fick den storre ordern som ingick i projektet.
ASJ, som tidigare hade levererat till SL, fick den stora ordern. ASJ blev, enligt
Higglunds bedomning, genom Hégglunds nyutveckling tvungen att g ner i pris
for att kompensera den jamforelsevis hogre driftskostnaden i sina vagnar.

Bild 28 "Silvertiget"

Det under femtiotalet utvecklade Tramiacsystemet for mandvrering av sparvag-
nar exporterades 1 borjan pa sextiotalet och sdldes bland annat f6r anvindning i
Hamburgs U-bahn och till sparvagnar i Stuttgart.
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I slutet av sextiotalet borjade Hagglunds tillverka boggier till lok och jarnvigs-
vagnar.l AS]J tillverkade s& kallade korgar och ASEA gjorde drivutrustning till
tunnelvagnar. ASJ kopte boggier av Higglunds. Forsédljningen av jarnvigsma-
teriel av olika slag hade varit en del av Hégglunds produktion sedan boérjan pa
femtiotalet. Efter att forsédljningen stigit i borjan pa sextiotalet gick den ned
avsevirt mot slutet av decenniet.

Figur 30 Forsiljning av jérnvigsmaterial?
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Forsvarsleveranserna tar fart

De pé femtiotalet pdborjade forsvarsleveranserna fortsatte under sextiotalet med
pansarbandvagn 302, som var en ny vagn till armén. 1961 erholl man ordern i
hérd konkurrens. Armétygforvaltningen hade da sonderat hos svenska foretag
efter:

"...en vagn som i vissa stycken overtrdffade kdnda och éverkomliga ut-
ldandska vagnars prestanda. Dd priset samtidigt mdste vara ldgt och leve-
ranstiden var ytterligt pressad, verkade uppgiften till en bérjan oldsbar.
Men genom att vilja vl kdnda och i Sverige ldtt overkomliga tekniska
[osningar pd de kritiska komponenterna var det majligt for Hdgglunds att
presentera ett tekniskt forslag och en prelimindr kostnadskalkyl. KATF
ansdg dem realistiska.” 3

1 Over 1 500 driv- och 16pboggies har tillverkats.
2 Underlag till figuren dr himtat frin produktionsstatistik.
3 Higglunds Allehanda, nr, 2 1963:1.
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Higglunds anlitade Volvo som underleverantor. Efter det att de forsta exempla-
ren togs fram gjordes en del konstruktionsindringar vilket medférde senare-
laggning av serieleveranser och ddrmed okade kostnader fér Higglunds men
inte for kunden som hade ett avtal om fasta priser.

I slutet av femtiotalet skedde en visentlig forstarkning av kundrelationen till
forsvaret och dess inkopsenhet. Inledningsvis hade de bestéllt ombyggnad av
en stridsvagn med tydliga kravspecifikationer. Kort dédrefter kom order pd
ombyggnad av en pansarbandvagn i olika modeller. Pansarbandvagn 302 var
Higglunds forsta utvecklingsuppdrag frin forsvaret och det innebar ett stort steg
framdt vad giller utvecklingskompetens for militira fordon. For stridsvagn 74
hade Hiagglunds tillverkningskompetens utnyttjats. For pansarbandvagnen hade
grunden lagts till Hagglunds utvecklingskompetens och i och med pansarband-
vagn 302 hade Higglunds fatt ett fullstandigt utvecklingsuppdrag.

Bild 29 Pansarbandvagn 302

Bruket av pansarbandvagn 302 i svenska armén stéllde krav p4 anvindning av
kompletterande fordon och redan 1966 hade Hagglunds fatt kontrakt om att
bygga en bargningsbandvagn (Bgbv 82), och en brobandvagn (Brobv 941).
Higglunds borjade leverera dessa bandvagnar 1972-73.
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Bild 30 Brobandvagn

Vid den har tidpunkten fick dven Hagglunds en forfrigan om att serietillverka
Bv 202, den bandvagn som Volvo tillverkade till svenska armén. Higglunds

tackade nej pa grund av den hoga arbetsbelastningen med pansarbandvagnen.
Seriebestéllningen gick dé till Volvo.

I december 1969 hade Hagglunds fardigstillt den forsta forsoksvagnen till vad
som skulle bli infanterikanonvagn 91 (IKV 91). Vagnen var en Hédgglundskon-
struktion pd ett chassi tillverkat med samma typ av komponenter och system
som anvants for pansarbandvagn 302. Kanonen var frén Bofors.

Bild 31 Infanterikanonvagn 91
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Hégglunds erholl 1968 utvecklingsuppdraget pé infanterikanonvagn 91 och
vagnen tillverkades och levererades fram till 1978. Det vanliga vid utveckling
till forsvaret dr att det fardiga fordonet provas minst ett ir innan seriebestéllning
kommer. For illustration se figur 31 nedan.! (Bv 206 dr namn p4 den bandvagn
som beskrivs 1 nésta kapitel.)

Figur 31 Utvecklingstid for ndgra arméfordon

Bgbv 82 Brobv 941 IKV 91 Bv 206
Utvecklings 1966 1966 1968 1974
bestillning
Serie- 1970 1970 1972 1979
bestillning
Serie- 1972 1973 1974-78 1980-
leverans

Aven produkter av annat slag till armén fortsatte tillverkas och levereras. 1971
fick man order pé sé kallade radarhyddor till armén dar huvudleverantoren var
Ericsson. P4 sextiotalet utvecklades relationen mer och mer mellan producent
och kund: for varje order som Higglunds fick 1&g mer och mer av utvecklings-
ansvaret pAd Héagglunds. En samarbetsrelation hade utvecklats.

Export av underjordsprodukterna

1965 nér licensavtalet med Joy omforhandlades och Hagglund fick ratt att silja
internationellt gick man enligt en medveten strategi ut pd export med skyttelta-
get. Skytteltdget var anpassningsbart till olika tunnelldngder och -dimensioner,
fick stor kapacitet, var flexibelt och sildes i forsta hand for anvandning vid
drivning av vig- och jimvégstunnlar samt i gruvor for undersékningstunnlar.
De storsta kunderna fanns i Norge, Osterrike, Schweiz, Frankrike, Spanien och
Italien. Den forsta utomeuropeiska leveransen gjordes 1968.

"l och med att vi fick storre inriktning pd exportsidan sdg vi ganska snart
att det behévdes en ny typ av lastutrustning, bl. a. ur kapacitets- och sd-
kerhetssynpunkt.” 2

1 Killa: intervju 1989.
2 Intervju 1985
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Forberedelser for att sédlja gruvmaskiner till Sovjet frdn 1967 framgér av figur
32.

Figur 32 Higglunds gruvmaskin f6r export!

Tanken p4 att koppla samman en lastmaskin med ett skytteltdg och infora helt
elektrisk-hydraulisk drift foddes genom att kunderna ville ha hégre lastkapacitet
och hogre sikerhet. Elektriskt drivna tunnelmaskiner som ersittning for luft-
drivna bdde forenklar driften och gér maskinerna mindre samtidigt som de ger
storre effekter. Exporten var viktig eftersom den svenska marknaden i stort sett
forsvann i och med att LKAB slutade anviinda Joymaskinerna.2

Gruvmaskinerna presenterades pa internationella utstéllningar. Higglunds sam-
arbetade med 3-4 mindre svenska foretag: Skega, Flygt Pumpar, Alimac och
Fagersta, om utstidllningarna:

"Samarbetet skedde helt utan skriftliga sverenskommelser. Ibland var
Hdgglunds huvudman for en utstdlining { Ryssland, en annan gang sd
var det kanske Skega som tog ansvaret for ndgon utstilining i Tjecko-
slovakien. Informellt, vi loste ju saker billigt, det var hemskt roligt och
Jjobbigt, vi lejde chaufforer packade och monterade, sjilva hade vi
overaller med oss. Sd stod vi ddr och jobbade som sjutton och svetsade
och drog ror..." 3

1 Ur broschyr frdn Kungliga Bibliotekets arkiv, okatalogiserat tryck, Hagglund & Soner.
2 1962 placerade LKAB t. ex. en stor order pé specialdumprar hos svenska
jarnvigsverkstiderna i Linkoping, Ostgota Correspondenten den 15 december 1962,

3 Intervju 1991.
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Utvecklingen av nya gruv- och tunnelmaskiner, d.v.s. skytteltdg och lastmaskin
pé sextiotalet, styrdes av krav pa okad produktivitet i gruvindustrin samt krav pé
bittre arbetsmiljé under jord.1

I borjan pa sextiotalet triffade de svenska foretagen ASJ och Kockum-Lands-
verk avtal om att samarbeta vad giller utveckling, tillverkning f6rséljning och
service av maskiner for entreprenadverksamhet, skogsbruk och gruvindustri.
Bada var sedan tidigare producenter av maskiner som var konkurrenter till de
gruvmaskiner Hiagglunds tillverkade. Nar Héagglunds i slutet av femtiotalet tog
fram den egenutvecklade lastmaskinen var den en direkt konkurrent till Atlas
Copcos lastmaskiner.

"Att ge sig in pd lastmaskinsmarknaden var ndstan sjdlvmord. Konkur-
rensen var hdrd och kanske hdrdast fran svenska till-
verkare." 2

1968 fick man emellertid foretagsledningens fortroende att bygga en prototyp
som innebar det andra stora utvecklingssteget vad giller lasthantering.3

Bild 32 Higgloader och skytteltdg

1 Higglunds koncentrerade sig pd en ny typ av lastmaskiner med grivbredd 2,8-6,6 m vilka
lanserades under namnet Higgloader. Idag opererar Higgloader och HRST system pé alla
kontinenter.

2 Harry Fureman i Glimten juni 1974.

3 Det forsta var skytteltdget och de forsta lastmaskinerna.
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Higgloadern utgor fortfarande tillsammans med skyttelvagnen ett alternativt

system for drivning av smd tunnlar. Tunneldivisionen har aldrig utgjort en

volymmissigt stor del av Hagglunds produktion men den har haft god 16n-

samhet. Den utgjorde vid slutet av sextiotalet 10-15% av Higglunds verk-
“samhet men utgjorde en storre andel mitt i intdkter.

Figur 33 Leveranser av Skytteltig och Higgloader 1960-811
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Expansiv utveckling for el- och svetsprodukter

Tillverkningen av elektriska motorer och svetsutrustning expanderade kraftigt
under sextiotalets forsta hilft. Ett brett program av elektriska produkter utveck-
lades dir trefasmotorer, startapparater och generatorer var de huvudsakliga
grupperna.

Exportavdelningen i Stockholm expanderade till att omfatta 13 personer och
man utbildade och anstillde specialister pé olika omraden av forsiljningen.2
Goteborgsfilialen, som var en av Higglunds storre, sysselsatte 1 mitten pa sex-
tiotalet fyrtio personer.3

Svetsutrustningen hade hela tiden utvecklats med nya tillbehor och i mitten pa
sextiotalet marknadsforde Hiagglunds ett komplett program for svetsautomater i
traktorutforande. Produktion av mekaniska hjdlpmedel for svetsning piborjades

1 Kiilla: Egen bearbetning av Higglunds leveransstatistik.
2 Higglunds Allehanda nr, 2 juli 1964.
3 Higglunds Allehanda, nr, 3 oktober 1964.
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1961 och flyttades omgaende till Malmo. Det var en del personfrigor, bl. a. till-
sittandet av filialchefen, som avgjorde placeringen. 1962-64 startades ett stort
nybygge i Malmé for laboratorium, produktion, kontor och lager. 1962 presen-
terades svetsautomaten av traktormodell och 1964 levererade Higglunds i
Malmo till Italien den storsta svetspelare som dé veterligen tillverkats i Sverige.
Den vigde 20 ton och skulle anvindas for fjarrstyrd automatsvetsning av balkar
och tryckkirl. En viss tillverkning skedde ocksd i Stockholm dir Higglunds
hyrde tillverkningslokaler. Tillverkningen av el-motorer 6kade ocksa stadigt
och nir den nya fabriken i Gullanget stod férdig, i borjan av sextiotalet, produ-
cerades som mest 80-85 000 motorer per &r. Trots den typrationalisering som
genomfordes 1963 fanns det ett flertal typer varav trefasmotorerna i 6ver 20
typer. Under 1966 hade motorfabriken néstan hundraprocentig beldggning.

Svetsenheten byggde upp en stor sidljorganisation med dotterbolag i Danmark,
Norge och Storbritannien. Det upprittade avtalet med Gunnebo Bruk 1958
ledde till att Hagglunds kopte svetselektrodfabriken 1 Halmstad 1963. 1964
menade man frén foretaget att: "Hégglunds har idag ett komplett program for i
stort sett all forekommande svetsning.” Den forsiljningsorganisation som
byggts upp var gemensam for svets- och el-artiklar.

"Pd 50-talet har Héigglunds mest arbetat pd hemmamarknaden men nu
har vi sokt oss till olika delar av Sverige och utomlands. Det dr med
standard- och stapelvaror som mdste framstdllas i langa serier for att
mdta konkurrensen fran mdnga linder.” 1

Motorer séldes till Storbritannien och Visttyskland och till norska fiskebatar
sdldes generatorer. Exportchef Kurt G. Johnson vid Stockholmskontoret, ut-
tryckte sig om ambitionen pd foljande sitt:

"Hdgglund & Soner befinner sig just ni i ett skede, da vi mera systema-
tiskt borja satsa pd export av vara produkter,...Det dr inte minst el-moto-
rer som vi vill berika den utldndska marknaden med och dven tyngre till-
verkning av annat slag.” ?

Om svérigheterna med detta uttryckte exportséljare Granlund pa konferens i
Ormnskoldsvik 1962: “"Konkurrensen éir oerhért hdrd.” 3

Elektriska utrustningar utgjotde mer dn hélften av exporten for Hagglunds innan
exporten av kranar tog fart. 1962 startades dotterbolaget Hagglunds Industrima-
teriell A/S 1 Norge och en representant skaffades i Tokyo. Ett licensavtal med

1 Ekonomichef Styrbjérn Ahlstrdm den 2 oktober 1962.
2 Ornskoldsviks Allehanda den 5 december 1962.
3 Higglunds Allehanda, nr, 1 december 1963.
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det australiska foretaget Oliver J. Nielsen Ltd., ett av Australiens storsta till-
verknings- och forsiljningsbolag inom el-branschen, om kontaktortillverkning i
Australien upprittades och motorer séldes dnda till Hong Kong, Singapore,
Filippinerna och Mexico. Pressen pé standardisering gjorde sig gillande och
en viss typrationalisering av trefasmotorer i standardutférande genomférdes.
En el-motorforsiljares beskrivning av produktomrédet var som foljer:

"Den hdr produktgruppen innehdller bdde rena standardprodukter - tre-
fasmotorer kan man ndstan kalla stapelvaror - och komponenter som spe-
cialtillverkas dnda frdn ritbordsstadiet.” 1

En forsta stor satsning pé service inom el-motorsidan var System Utbytesmotor.
Hégglunds ersatte kundens trasiga med en ny till en reducerad kostnad. Det se-
nare visar att ocksé en lagerhallning kréavdes pé el-omrédet for att kunna kon-
kurrera p& marknaden. Parallellt med utvecklingen av forsiljningsorganisatio-
nen bedrevs produktutveckling p& den elektriska sidan.

En nyinrittad avdelning i Stockholm arbetade med industriutveckling och elek-
tronik samt produktion av mindre enheter inom el-omrédet. Déar tog man fram
Hégglunds kombinationselement BRIC:

“"Kombinationselementen tillhor definitivt inte de indifferenta tingen i till-
varon. De utgor det logiska valet da man onskar ett entydigt >ja> eller
>nej>." 2

Med anledning av att s&vél volymen som antalet produktvarianter kade vid
sextiotalets borjan 6kade dven antalet kunder. Exempelvis hade antalet kunder
for el-motorer vid 1961 okat till cirka 800 fr&n drygt 400 i mitten pa femtiota-
let.3 Dir fanns manga mycket sma kunder men ocksa stérre. Higglunds fick
exempelvis en stor order pé apparater till Volvos bygge av Torslandafabriken.
Kafak AB i Selénger startades 1950 1 Sundsvall for utveckling av hég- och 14g-
spanningsfordelningar av Olof Hagglund tillsammans med uppfinnaren av
"kapslade fack", Tage Bergman. Foretaget utvecklades snabbt pd 1960-talet
och Olof Hégglund blev ensam dgare 1962. KAFAKSs produkter kompletterade
Higglunds produktprogram pé4 el-sidan.4 Det gjorde ocksé produkterna frin
Knivsta Transformator AB for vilka Higglunds skotte forsiljningen.d

1 Higglunds Allehanda, nr, 4 december 1966:6.

2 Higglunds Allehanda, nr, 1 1964:1.

3 Internt dokument dver kundfordringar 1949, 1955, 1961.
4 Higglunds Allehanda, nr, 1 april 1966.

5 Higglunds Allehanda, nr, 3 oktober 1966.
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Mycket kraftig expansion...

Expansionen pé sextiotalets forsta hélft var vildig. Efterfrdgan var god under
sextiotalets borjan och orderstocken var mycket stor. 1963 hade foretaget sin
storsta orderstock ndgonsin och redan 4ret dirpa slogs det rekordet.! Den vil-
diga orderingdngen gav upphov till nybyggnationer for att klara produktion och
lager. Utbyggnader aktualiserades varje &r vid denna tid, exempelvis startades
ett fabriksbygge i Malmé 1963, utbyggnader i Ornskoldsvik pdborjades 1964,
samma &r inleddes byggnationer i Mellansel och centrallager i Omskoldsvik
byggdes 1966.

Figur 34 Investeringar 1962-712
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Bade investeringar i maskiner och fastigheter var stora i borjan av sextiotalet.
Parallellt med investeringarna bedrevs ocksd ett omfattande utbildningsprogram
for totalt 600 anstillda och utvalda anstéllda fick vidareutbildning till f6rman
och produktionstekniker.

Vid den har tiden hade Higglunds foretagsinformation utvecklats och 1963
borjade man ge ut personaltidningen Hagglunds Allehanda, senare omdopt till
Glimten. Redan ndgot ar efter starten av den tidningen gav man ut ett informa-
tionsblad pd engelska kallat Higglunds Review, senare omdopt till Hagglunds
International, till agenter och representanter. Samma avdelning arbetade ocksé
med att ta fram utbildningsprogram till skolor 1 &mnet teknologi och gjorde flera

1 Styrelsehandlingar.
2 Investeringar dr beriknade som utgdende balans minus ingdende balans plus irets
avskrivningar, se bilaga 3.
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filmer om hur produkterna skulle anvindas. En film om svetsning blev interna-
tionellt prisbelonad.

Den snabba expansionen orsakade en del produktionsproblem med férsenade
leveranser som foljd. Man hade samtidigt till hga kostnader utvecklat flera nya
produkter: fartygskranar, hydraulmotorer, svetselektroder, tunnelbanevagnar och
pansarbandvagnar. Forseningama av leveranserna innebar att varulagret bygg-
des upp. Ett par r hade man ocksd haft lego-tillverkning av barktrummor till
HIAB.

Flera av de nya produkterna innebar introduktion p4 helt nya marknader. El-
motorerna var volymprodukter som krdvde stor férsidljning och hemmamarkna-
dens efterfrigan ansdgs inte liangre tillrdcklig. Samtidigt pdgick en uppbyggnad
av en forsiljningsorganisation i Sverige och utomlands, organisationen hade
snart 8 kontor och 180 anstillda. 1963 flyttades hela ansvaret for forsdljningen
av el-motorerna till Stockholm med syftet att komma nirmare kunderna.! Un-
der perioden 1963-65 forlades ocksd forsdljningen av kranar till det kontoret.

Den kraftiga konkurrensen for de elektriska motorerna och svetsutrustningen
och ddrmed tuffa lonsamhetskrav forutsatte inte bara en effektiv forséljnings-
apparat. For svetsprodukterna saknades den erforderliga volymen for att uppna
lonsamhet i verksamheten. Rationaliseringar i produktionen var ocksd nodvin-
diga och man hade investerat kraftigt i nya produktionsanldggningar i Orn-
skoldsvik och i sodra Sverige. I Malmd byggdes verkstad for svetsmaskiner, i
Halmstad hade man kopt svetselektrodtillverkning och trdddrageri och i Stock-
holm hyrdes lokaler for produktion av elektronisk apparatur. 1965 bestillde
Hégglunds sin forsta dator frAn LM Ericsson, en ICT 1902.

1 Till ansvarig forséljningschef utsgs Tryggve Olsson.
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Figur 35 Higglunds organisation i Sverige i mitten p4 sextiotalet!
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Omsittningen okade kraftigt under sextiotalets forsta halft. Toppen ndddes
1967. Expansionen i borjan pa sextiotalet var kraftig och omséttningen tredub-
blades mellan 1959-1966. Forskotten frin kunderna dkade tiofalt under samma
period. Orderstocken var pd 250 Mkr. I mitten pé sextiotalet gick omséttningen
kraftigt ned (behandlas senare i detta kapitel). Frn 1969 tkade omsittningen

igen.

1 Ur broschyr frén Kungliga Bibliotekets arkiv, okatalogiserat tryck, Higglund & Soner.
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Figur 36 Omsittning och anstillda 1962-71
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Personalstyrkans storlek foljde dven pé sextiotalet utvecklingen av omséttningen
dven om utvecklingen inte var fullt lika kraftig vad géller antalet anstéllda. Det
nya, som inte framgér av figuren, var att foretaget i och med sextiotalet har
skaffat sig anstillda utanfor regionen. 1963 hade man inte mindre 4n 400 an-
stillda utanfor Ornskoldsvik. Omsittningsokningen mot slutet av decenniet
motsvarades inte av samma Okning i antal anstéllda. En anledning torde ha varit
att en rationaliseringsverksambhet startades som f6ljd av den finansiella krisen
(se nidsta avsnitt) samt att produkter avyttrats. 1960 var antalet anstédllda 1 464,
men steg till 2 600 1966 {or att till 1969 minska till 1 726. Nettotkningen av
antalet anstillda var cirka 300 under sextiotalet. Den tidigare omfattande
utbildningen av anstillda avstannade under sextiotalets mitt.

...Jeder till finansiell kris och forsaljning av 1/3 av Hagglunds

Foretaget hade genom expansionen hamnat i en situation dir det stilldes stora
krav pé finansiering, rationell foretagsledning samt pé en langsiktigt planerad
strategi for foretaget. Detta skedde samtidigt som ett generationsskifte i famil-
jen Higglund inletts. Per-Evert Hagglund blev hastigt sjuk 1964 och flera av
broderna borjade ndrma sig pensionséldern. Olof Higglund, yngste brodern,
blev da foretagets VD.1

1 Per Evert Higglund var VD 1922-64, Olof Higglund 1964-67. 1967 dog Per-Evert
Higglund och Thore Hagglof, svirson till Gosta Hiagglund, blev dd VD. Stig Berggren,
svirson till Per- Evert Higglund, invaldes samtidigt i styrelsen. Den forste VD:n som inte
tillhorde familjen Hagglund var Bo Sédersten som tilltriidde 1980 (och slutade 1991).
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1967 hamnade Hagglunds i en svér finansiell kris. Likvida medel hade bundits
upp langsiktigt i investeringar i fastigheter och maskiner samt for utveckling av
olika produkter, t. ex. for pansarbandvagnen ddr man hade erhllit 80 miljoner
kronor forskott. "Likviditetskrisen var dér." 1

Den vildiga expansionen krdvde kapital och konkurs var néra. Krisen upplev-
des mycket intensivt och engagerat av familjen.

"Man skall aldrig gora ndgot i sin egen bygd. Man dréjer med att

sdtta kniven till det onda man tar hénsyn alltfor ldnge. Och sedan kastar
sig avundsmdnnen dver en. Visst gjorde vi misstag men vi har gott
samvete." 2

Krisen och den dirp foljande forsdljningen av delar av foretaget ronte ett for
den tiden enormt massmedialt intresse dar massmedia och politiker kopplade
samman den uppkomna krisen och forsiljningen av delar av foretaget med de
erhilina lokaliseringsbidragen i borjan pa sextiotalet.3 Den uppkomna situatio-
nen kridvde en strukturfordndring av verksamheten. Man lyckades skaffa nod-
vandigt kapital genom att sélja en tredjedel av foretaget. Avyttringen berdrde
drygt 700 anstillda. Higglunds el- och svetsprogram sildes till konkurrerande
foretag vilket inbringade cirka 75 miljoner kronor.

Asynkronmotorer och startmotorer med dirtill horande produkter séldes till
ASEA och till det danska Thrige-Titan. ASEAs forvirv av Higglunds el-moto-
rer innebar att ASEA okade sin motorproduktion med 20-25%.4 1965 hade de
tvd danska foretagen Thomas B Thrige och Titan fusionerats. Det senare var
licenstillverkare till ASEA som blev dgare till 1/3 av det nya foretaget.

1965 hade ASEA och ESAB kommit till en uppgorelse pd svetsomrédet dér
béda var tillverkare.

"Enligt ett avtal tecknat detta ar dverldits ASEA Svets till ESAB varvid
ESAB éverforde sin tillverkning utanfor svetsomradet till ASEA." 5

1 Veckans Affirer 24 augusti 1967.

2 Sade t. ex. Gosta Higglund till Veckans Affirer den 24 augusti 1967.

3 Frigan engagerade. For regeringen uttalade sig sdvil statsminister Erlander, som
finansminister String, inrikesminister Rune Johansson och statsrddet Krister Wickman. 1
hostriksdagen gav affaren upphov till flera interpellationer och frigan diskuterades vid flera
debatter, talades om en Lex Hidgglunds. Statens Pris- och Kartellverk utredde om
forsiljningen innebar konkurrensbegransning. Ett TV-program med titeln "Svar till
hogstbjudande eller Hogt Spel i Mellansel” tog upp frigan till debatt.

4 Dagens Nyheter 4 juli 1967. Enligt berdkningar frdn Hdgglunds motorfabrik hade ASEA
och Hiagglunds tillsammans 75-78% av den svenska marknaden for el-motorer vid denna
tidpunkt. Intervju 1985.

5 Glete 1983:256.
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Esab tillverkade d& forutom svetsprodukter gruvlok, elmotorer och generatorer.
Svetselektroniken liksom svetsstromkillorna pd Hagglunds séldes 1967 till Esab
och Gunnebo Bruk. ESAB forstirkte sin produktionskapacitet med ungefir
10% i och med forvirvet.!

Den av de europeiska el-foretagen diskuterade strukturrationaliseringen pd fem-
tiotalet hade av olika skil inte blivit av och i stéllet hade ett relativt spant forhal-
lande utvecklats mellan de fyra stora el-producenterna ASEA, Siemens, Brown
Boveri och AEG.

"Under 1965-67 var ldget spdnt mellan ASEA och de tre tysk-schweiziska
foretagen. Omsesidiga anklagelser om dumpingartad konkurrens pd re-
spektive hemmamarknad vixlades och ASEA ansdg sig 1967 ha fatt be-
ldgg for att Siemens gjort ldngtgdende samarbetsinviter till det krisdrab-
bade Hégglunds." 2

Hiagglunds hade tidigare forsokt sidlja delar av el-motor- och svetsprogrammet.
Forhandlingar hade bedrivits med tyska Siemens. Om Higglunds nitt en 6ver-
enskommelse med Siemens skulle ASEA ha reagerat kraftigt:

"Vi bedomde det som mycket allvarligt, om en av vdra stora utlindska
konkurrenter pd el-motorsidan skulle fdtt fotfdste med tillverkning hdr i
Sverige. Det andra avgorande kdopargumentet for var del var att vi rdk-
nade med att vi genom 6kad volym pad vdr tillverkning skulle fa en ratio-
nellare drift.” 3

Det upprittade avtalet mellan Hagglunds och ASEA innebar vidare att om
Higglunds senare ville avyttra eller ldgga ned ndgon elektrisk tillverkning,
skulle man forst vianda sig till ASEA for diskussion om en uppgorelse:

"Dadrest sdljaren senare dn den 31/12 1977 skulle onska avveckla ytterli-
gare verksamheter inom sin dterstdende elrorelse skall ASEA dtnjuta
first refusal’ att Gvertaga densamma” 4

Vidare fick Hiagglunds forbinda sig att inte driva eller intressera sig for produk-
ter som konkurrerade med den 6verldtna el-rorelsen.> Higglunds knéts till

1 Dagens Nyheter 4 juli 1967.

2 Glete 1983:243.

3 Dagens Nyheter den 2 november 1967:34 citerar Curt Nicolin VD i ASEA.
4 Paragraf 21 i dverlatelseavtalet. ASEAs arkiv.

5 Paragraf 18 i dverlatelseavtalet. ASEAs arkiv.
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ASEA genom att i "...férsta hand anlita ASEA som leverantor” for bestillningar
pa elektriska produkter.!

Det forekom diskussioner p&d Higglunds om hur 16nsam den avyttrade delen av
verksamheten var. A ena sida hivdades att den inte var lonsam och 4 andra
sidan forfaktades att den var "russinet i kakan”. Den rimliga tolkningen é&r att
sdvil kopare som siljare vann lonsamhetsfordelar genom affaren. Hiagglunds
loste sina finansiella svArigheter och avvirjde konkursen och ASEA fick en all-
varlig konkurrent mindre pé el-omradet. P4 sikt bedomdes ocksd Héagglunds f&
draghjilp i sin internationalisering genom ASEAs utbyggda forséljningsorgani-
sation.

1966 séldes Splitkein till Edsbyn. Utéver den tidigare ndmnda forséljningen till
ASEA sildes dven andra produkter. Vissa gruvmaskiner, el-maskiner och
avfallskvarnen Disperator sdldes likasd. Nar el-motortillverkningen saldes
bildades ett nytt foretag i Ornskéldsvik med namnet Electromatic. Instiftarna
var till stor del den personal som arbetat med el-motortillverkningen hos
Hagglunds.

Konsolidering ger ny produktsammansattning

Alla Héagglunds produkter tillverkades i samma verkstadslokaler. S& hade pro-
duktionen organiserats under hela foretagets historia:

"...dnda fram till slutet av sextiotalet sd var Hdgglunds en organisa-
tion...den var inte uppdelad i vare sig sektorer eller divisioner eller nd-
gonting utan det var gemensamma funktioner for alla...”" 2

El-motorfabriken var enda undantaget. Den organisatoriska uppdelning som
vixte fram innebar en organisation kring respektive produkt vad géller forsilj-
ning och teknisk utveckling. Samtidigt hade den strategiska ledningsfunktionen
uppehdllits av familjen. S4 hir yttrar sig en medarbetare om sin organisatoriska
tillhorighet:

"Eftersom jag dd var knuten till Gosta Hdgglund, inte organisatoriskt
men i praktiken..." 3

1 Paragraf 20 i overldtelseavtalet. ASEAs arkiv. Se vidare ASEA under hundra &r, Glete
1983:256-257.

2 Intervju 1991.

3 Intervju 1985.
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Omstruktureringen av Hidgglunds med borjan 1967 innebar den forsta egentliga
uppdelningen i organisatoriskt avskilda enheter av foretaget. Den leddes av den
frdn 1967 nye VD:n Thore Higglof, civilingenjor frin KTH som hade borjat i
foretaget 1961, som assistent till Gosta Higglund.! Innan han kom till
Higglunds arbetade han i tre ir p& Joy Manufacturing Company i USA.

Figur 37 Produkter tillverkade 1962-71
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Vid ingéngen till sextiotalet fanns 17 olika typer av produkter i produktion.
Flera av-dem sdldes eller lades ned 1967. Av de relativt fi nya produkter som
togs upp till tillverkning under perioden &r det truckar, Wirtsilidkranar och mili-
tdrfordon som foljer med in i ndsta decennium. Mest sidrpraglat for sextiotalet
jamfort med tidigare ar att ett flertal produkter sildes av.

Relationer med ett antal nya leverantérer etablerades 1 samband med de nya
produkter som borjade tillverkas. Efter att under flera decennier ha utvecklat
samarbete med svenska leverantorer inleddes nu samarbete med utldndska le
verantorer igen. Exempelvis kan nimnas den tyska leverantoren, Rothe Erde,
av viandkranslager till dickskranar. Vidare byggdes en del ledbussar pa
utldndska chassier.

1 Thore Higglof dr svirson till Gosta Higglund.
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Strukturomvandlingen inom foretaget fortgick under slutet av sextiotalet. 1969
utgjorde vig- och ridlsgdende fordon knappt en tredjedel, kranarna och de mili-
tara produkterna ungefdr 25% vardera av verksamheten och gruv- och entrepre-
nadmaskiner 7%.! Figur 38 nedan visar den budgeterade fordelningen for de
olika produktomridena for 1972.

Figur 38 Budget for olika produktomrdden 1972
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Dickskranar och militdra fordon utgjorde de storsta andelarna av den forvintade
forsdljningen, tillsammans 44%. Vad giller tickningsbidrag utgjorde desamma
nidstan tva tredjedelar, 61%. Hydraulikprodukterna forvintades ocksd jamfort
med Ovriga produkter ge ett relativt hogre tickningsbidrag. Tédckningsbidraget
inom tillverkningen av produktgrupperna rilsfordon, den mindre delen kvarva-
rande elektrisk tillverkning och gruvmaskiner berdknades vara betydligt ligre 4n
deras respektive andel av faktureringen. Inom produktionen gjordes en MTM-
studie, for att minska kostnader och genomloppstid, vilken ledde till pressade
kostnader med 25%.2

Pa uppdrag av ASEA gjorde O. Silléns Revisionsbyrd en PM om Hégglunds fi-
nansiella lage 1971. Den beskriver fyra problem: svag finansiering, stort varu-
lager, 14g utdelning och stor satsning p4 produktutveckling. Rapporten pévisade
likartade problem som tidigare under sextiotalet men dock av betydligt mindre
omfattning.3

1 Intern forséljningsprognos 1969.
2 MTM-studie = Mean Time Management.
3 ASEAs arkiv i Visterds.
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Frin sextiotalets borjan till dess slut minskade antalet produkter. Héagglunds
hade i och med sextiotalet upplevt sitt mest turbulenta decennium vad géller in-
terna fordndringar, man hade utvecklat flera helt nya produkter, man hade tving-
ats silja av en del verksambhet till konkurrenter, man hade erhallit statlig finansi-
eringshjilp, man hade tvingats avskeda en stor del av de anstdllda. En tydlig
organisation kring ngra centrala produkter hade borjat utvecklas. Familjefore-
taget hade genomgétt ett generationsskifte och foretaget hade dndrat karaktar i
slutet av sextiotalet.
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6. Produkterna bildar stommen till divisioner - 1972-81

ASEA forvirvar Higglunds och produktgrupper bildas

I januari 1972 silde familjen Héagglund sina aktier till ASEA och Higglunds
blev ddrmed heldgt dotterbolag i ASEA-koncernen, vars forvirv av foretag i
Visternorrland beskrivs enligt foljande i ASEAs jubileumsskrift:

"Tre ganger har verkstadsforetag i denna region tagit upp tillverkning
av elektriska maskiner,..N P Linderberg i Sundsvall 1899, Hdrndsands
Mekaniska Verkstad under férsta varldskriget och Hdgglund & Soner
under andra virldskriget...Alla de hér ndmnda foretagen har efter hand
inforlivats med ASEA eller sa har deras elektriska tillverkning dverldtits
till detta foretag.” 1

Direktor Nicolin pA ASEA angav skilen for forvirvet, hir redovisade fridn
Omskoldsviks Allehanda:

"1) Vi uppnar en strukturrationalisering, speciellt ifraga om tillverk-
ningen av ddckskranar.

2) ASEA far en tillverkning av Hédgglunds hydraulmotor, som vi anser
mycket lovande.

3) Omflyttningar ldttar trycket pd ASEAs tunga maskinsektor. Vi slip-
per bygga nya kapitalkrdvande lokaler for dem.

4) Sysselsdttningen i Ornskéldsvik och Mellansel skulle dtminstone de
ndrmaste dren ha blivit svagare utan den omflyttning av produktionen,
som nu kan genomforas.

5) Vi uppndr hogre konkurrenskraft och ligre kostnader.” 2

For Hagglunds innebar forvirvet att man fick dverta ASEAs tillverkning av
elektriska dackskranar frin Helsingborg liksom ASEAs produktion av gruvlok
och -vagnar och truckar. Higglunds kvarvarande tillverkning av elektriska pro-
dukter d.v.s. de som inte sélts 1967 overfordes till ASEA och det danska foreta-
get Thrige Thitan. Vidare innebar forvirvet att Higglunds genom ASEAs for-
sorg fick overta ASJ:s konstruktion och tillverkning av tunnelbanevagnar, for-
ortstdg och lok vilket blev ett uppsving for denna produktgrupp inom
Hiégglunds.3

1 Glete 1983:24.

2 30 december 1971.

3 Né&got som foranledde protester frén Linképings Kommun dér AST:s tillverkning var
lokaliserad.
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Forsiljningen av Héagglunds skulle vidare komma att innebéra en fortsittning pé
den strukturomvandling som hade inletts 1967 och fyra produktgrupper etable-
rades. Till gruppen Diacksmaskiner (omsétiningsméssigt cirka 38%) fordes
ASEAs elektriska kranar och Hédgglunds elektro-hydrauliska kranar. I gruppen
Truckar och Gruvmaskiner (omsittingsmassigt cirka 14%) ingick gaffel- och
bygeltruckar, lastmaskiner och skytteltdg samt gruvlok och gruvvagnar. I den
tredje gruppen Hydraulikprodukter (omséttningsmaéssigt cirka 12%) ingick ett
komplett program av ligvarviga hydraulmotorer, hjulmotorer och hydrostatiska
transmissioner. I gruppen Fordon och militirmaterial (omséttmingsmissigt cirka
36%) fanns stridsfordon, bussar, spérvagnar och tunnelbanetig.

Inom produktionen infordes ny mitteknik som hojde kvaliteten och Hiagglunds
ldrde leveranssidkerhet av ASEA. Under senare delen av sjuttiotalet utvecklades
en systematik i inkopsarbetet. Att overtagandet innebar en forandrad image
mirktes pé flera satt:

"Hdgglunds har blivit en mer populdr arbetsplats. Arbetskraften dr mer
motiverad att jobba pa Hdgglunds nu dn tidigare. Man kan ocksd mdrka
att leverantorerna dr mer intresserade av foretaget nu dn fore ASEA-
tiden. Vidare har det skett en fordndring pd konstruktionssidan. Liget
Ornskéldsvik dr en nackdel vad gdller att ta hem hogutbildad kompetens.
Det dir emellertid inte lika svdrt nu som forr.” 1

I den bolagsordning som faststdlldes 1972 i samband med forvirvet stir att
Higglunds skall ha sitt sdte i Omskoldsvik.2 For Higglunds del framhivdes att
man genom ASEAs dgande skulle fa tillgdng till deras forsiljningsorganisation
over hela virlden. En omfattande integrering av forsaljningskanaler blev ocksé
en direkt f61jd:

"...det Opprades ju for oss sdiljkanaler pd ett helt annat sdtt. Vi krdp ju
in i flera av sadana sdljbolag som ASEA hade etablerat sedan tidigare,
speciellt i USA...det dr en milstople faktiskt.” 3

Aven vad gillde administrativa rutiner inleddes en samordning med ASEA.

"Vi skulle bli kompatibla med ASEA, som det hette och skulle ha en IBM-
dator." 4

1 Intervju 1984.
2 ASEAs arkiv 1 Vister8s.
3 Intervju 1991.
4 Intervju 1986.
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Strukturomvandlingen innebar ocks4 att organisationens drift och styming blev
mer systematiserad. Syftet med samordningen var rationalisering och férenk-
lingar i kommunikationerna foretagen emellan. Eftersom ASEA lag fore Hagg-
lunds i denna utveckling blev deras system styrande. Implementeringen av
datorsystemem var dock inte helt problemfri och utredningarna tog flera ar med
hjdlp av konsulter. Hégglunds inforde efter vissa modifieringar samma persona-
ladministrativa system som ASEA hade. Inom ekonomiomridet infordes ett
antal AESA-system men inom forséljning och produktion utvecklades nya
sddana i Hidgglunds regi. Totalt sett infordes dirmed relativt f4 administrativa
system frin ASEA. Parallellt skedde en kraftig utveckling av datoriseringen pé
Higglunds som vid tiden t. ex. hade helt manuell materialstyrning. I borjan av
attiotalet var inforandet av sddana datoriserade system pa géng.

Higglunds policy i samband med ASEAs forviry uttrycktes pé foljande sitt av
den ddvarande VD:

"Hos oss pd Hdgglunds dr det ett livsvillkor att idag utveckla tekniskt
kvalificerade produkter for att klara oss i den internationella konkurren-
sen. Vi hade 1971 en omsdttning pa 176 mkr, varav exporten - om var
militdra produktion undantages - utgjorde 65%. Pa de senaste dren har
vart foretag kommit in pd helt nya marknader fran att ha varit ett foretag,
som haft Sverige som marknad, har det kommit med produkter, som till
storsta delen har sin marknad utomlands. Vi har haft en filosofi att ga in
med tekniskt kvalificerade produkter inom ett ganska begrdnsat omrdde
och hdrigenom har vi kunnat hdlla oss tekniskt framme inom dessa sndva
omrdden och lyckats forhdllandevis vil. Ta bara exemplet med vdr stora
satsning pa hydraulomrddet. Vi dr icke stora inom hydraulik i virlden ,
men jag vdgar pdstd , att vi dr stora inom ett mycket sndvt omrdde, ndam-
ligen da det gdller att producera motorer, som skall leverera hoga mo-
ment med relativt ldgt varvtal. Ddr dr vi tekniskt ldngt framme. Pa
samma sdtt dr vi icke stora inom gruvomrddet, men vi hdller oss vl
framme med maskiner inom en liten, trang sektor inom gruvsidan.

Med den filosofin har vi lyckats fa ut vara produkter pd en bred marknad,
och detta dr en forutsdttning for att kunna gora lénsamma investeringar.
Det gdr icke for oss att idag sdsom tidigare utveckla en gruvmaskin
speciellt avsedd for LKAB, Kiruna, utan vi mdste ha ett betydligt bredare
underlag, dd ju kostnaderna for en utveckling har stigit sd katastrofalt.” 1

1 Tal av Thore Hagglof 1972.
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En bandvagn blir till

I borjan pa sjuttiotalet skulle forsvaret kopa nya bandvagnar. Volvo BM hade i
mitten pa femtiotalet utvecklat bandvagn 202 till armén som sedan dess kopt
frin Volvo. Arsskiftet 1970-71 fick Hiagglunds och ett antal andra svenska fore-
tag en forfrigan om de ville offerera utveckling och tillverkning av en ny band-
vagn till det svenska forsvaret. 1974 fick Hiagglunds utvecklingsuppdraget och
efter tillverkning och prov av sammanlagt ett femtiotal prototyper som testats i
50 000 mil fick Hagglunds 1979 ocksa en order pd 3 500 seriefordon. Avtalet
for bandvagnstillverkningen inneholl mycket hirda krav pd manoverbarhet,
uthdllighet, tillforlitlighet och lastforméga. De krav som stilldes pé utveck-
lingen av Hagglunds kompetens var stora:

"...just kvalitetsvillkoren var sd enormt hdrt skrivna att jag tdnkte att -
hur i hela friden skall det hdr ga? Det var en driftsdkerhet pd vagnen
som var helt omdnsklig, tyckte jag dd, men det har tydligen gdtt bra."

Utvecklingsarbetet var médosamt och kridvde synnerligen mycket kompetensut-
veckling och provning: 25 konstruktorer, 10 provare och 30 personer i verksta-
den i ungefar 600 000 utvecklingstimmar till en kostnad ndrmare 200 miljoner
kronor. Nya leverantorer soktes och testades for vitala komponenter dir kva
litet var det viktigaste kriteriet:

"Forsvaret krdver inte ndgot speciellt fabrikat utan speciell
kvalitet.” 2

For standardkomponenter utnyttjades redan befintliga leverantérer. Mer dn
hilften av kostnaden for bandvagnen bestod av inkdpt material och detaljer.

Skega som blev leverantdr av banden utsattes i sin tur av Hagglunds for hoga
kvalitetskrav och ekonomiska krav eftersom banden 4r en dyrbar och for slitage
utsatt del av bandvagnen. Den sjitte generationen band frin Skega godkindes
slutligen av Hdagglunds. Frén borjan provades en motor frdn Daimler-Benz men
den slutgiltiga motorn till bandvagnen blev en Ford V6. For drivaxlar provades
3-4 olika leverantorer innan man bestdmde sig. Plastkarossen till vagnen koptes
fr&n Bofors.

Under utvecklingsperioden som tog néstan tio ar intriffade flera svarigheter.
I slutskedet av utvecklingsarbetet fick man ett bakslag nar man inom FMV inte
var nojda med prestandan. I det ldget tillfordes extra utvecklingsresurser for att

1 Intervju 1991.
2 Intervju 1986.
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utoka Higglunds egna mojligheter till provning av vagnen och man lyckades
fullfslja alla kundens krav till beldtenhet. Utover kraven pé& produkten som
sddan ingick ocksd ur Higglunds synpunkt d4 mycket strikta krav pa lagernivier
for reservdelar.

Bandvagnen borjade serietillverkas 1981 med sikte pd export ocksd for civil an-
vandning. Leveransen av de forsta vagnarna till svenska armén 1981 beskrevs
pé foljande sitt:

"...marked the issues of ten years” intensive development work by

Hagglunds in conjunction with Swedish military research establish-
ments." 1

Bild 33 Bandvagn 206

Bandvagnsordem inneholl ocksd en pansarvimspjdsbandvagn 2062 och en ra-
diovagn 2061. Redan tidigt fanns tanken pé att exportera bandvagnen och dir-
for var det viktigt att f4 fordonet klassat som persontransportmedel. Exporten
var i forsta hand ténkt for militirt bruk men ocksa for civil anvidndning. I slutet
av sjuttiotalet satsade foretaget pé en civil marknad f6r bandvagnen och 1981
blev en bandvagn for katastrof- och rdddningstjdnst, kallad Higglunds Carrier,
klar. Den bédrande tanken var att kunna utnyttja de mycket hérda kvalitetskrav
som fanns for bandvagnen i militért bruk till omréden for civil anvidndning och
darmed f4 underlag for langre serier 1 produktionen.

1 Glimten, nr, 1 september 1981.
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Bandvagnen séldes till utlandet for forsta gdngen genom en order till Finland i
december 1980. I det fallet hade samverkansavtalet mellan Bofors och Higg-
lunds betydelse. Bofors var ansvarig for marknadsforingen av Hagglunds mili-
tdra fordon utomlands. Redan &ret efter sdldes bandvagnen till Norge och d&
hade Hiagglunds beslutat sig for att silja i egen regi. Man hade inom fordons-
sidan inte tidigare byggt upp ndgon kompetens eller organisation for export.
Nir man sg mojligheterna till en sddan bedomde man att den méste utvecklas
inom Hégglunds och avtalet med Bofors sades upp.

Det fanns pd marknaden redan en utbredd kdnnedom om att Hagglunds arbetade
med att utveckla en bandvagn eftersom man 16pande informerat om att man holl
pa med arbetet. Men steget {frén att informera om att utvecklingsarbete pagick
till att utveckla egen exportkompetens inom detta omrde var stort. Aven om
Higglunds vid den har tiden tillsammans med ASEA hade en vilutvecklad for-
sdljningsorganisation dver hela vérlden ansdgs inte den anvéndbar till f6rsalj-
ning av produkter for militdr anvindning. Varje land har en organisation, mot-
svarande det svenska Forsvarets Materielverk, som ansvarar for inkopen. Deras
sdtt att kopa, samt 1 synnerhet deras sétt att stédlla krav, dr i ett flertal avseenden
annorlunda jamfort med den civila marknaden.

En viktig del i den forsdljningsorganisation som utvecklades var funktionen
eftermarknad som skapades i samband med serieleveransema till den svenska
forsvaret i slutet av sjuttiotalet. 25% av marknadsforingspersonalen kom att
arbeta med eftermarknad. D4 man inte ansdg att bandvagnen skulle kunna siljas
i stor volym till enskilda civila kunder krivdes i stdllet ménga civila kunder for
att nd volym. For forsdljning till den civila marknaden skulle samarbete kunna
ske med andra enheter inom Hégglunds. 1borjan av attiotalet tillkom tre rep-
resentanter utomlands for den civila bandvagnen. Det var Hoiness & Hoiness
A/S representant i Norge, Suomen Bofors 1 Finland och Tracks Unlimited i
Kanada.

Bild 34 Bandvagn for oljeletning i Gula Flodens delta
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Komplett sortiment av dickskranar

ASEA var sedan minga &r en etablerad tillverkare av ddackskranar. P4 trettiota-
let hade man utvecklat en elektromagnetisk slirkoppling, senare utkonkurrerad
av en hydraulisk koppling, for anvindning pa fartyg. Redan pé fyrtiotalet hade
ASEA stora order till de svenska varven, vilka kopte elektriska och elektrome-
kaniska produkter till fartygsbyggen. Flera av kunderna var norska redare som
byggde sina batar pa svenska varv. Redama kopte oftast utrustningen direkt
frén ASEA som p4 det sittet byggde upp ett utvecklat samarbete med redarna.
Redan 1912 hade man tillsammans med Rederi AB Nordstjernan utvecklat olika
slags ddcksmaskiner.

"Det var den begynnande dvergdngen fran anga till diesel for vilket
Nordstjernan var en av pionjdrerna som stimulerade till elektrisk drift av
vinschar, ankar- och forhalningsspel ddr dngdrift tidigare varit forhdr-
skande. ASEA tog upp denna tillverkning i borjan av 10-talet och utékade
den med elektriska styrmaskiner, order- och kontrollanldggningar samt
[fran 40-talets mitt fartygskranar, vilka alltmer dvertagit de enklare
vinscharnas roll i lasthanteringen. Efter andra vdrldskriget borjade
ASEA aktivt bearbeta varv och rederier for att efter amerikansk forebild
gd éver fran likstromsdrift till vixelstrom.” 1

Higglunds hydrauliska fartygskranar hade fatt lite av en flygande start pa sextio-
talet trots att man gav sig in i en bransch med etablerade tillverkare som hade
utvecklade relationer till redare och varv. Forsiljningen hade gétt bra och mark-
naden hade med intresse tagit emot hydraulkranarna. De elektriska kranarna
trangdes undan mer och mer och nya tillverkare av hydraulkranar intradde p&
marknaden.

For Hagglunds dickskranar uttrycktes foljande 6nskan i avtalet som upprittats
redan 1967 med ASEA i samband med forséljningen av el-tillverkningen:

" fortroendefullt och i positiv anda diskutera samarbete om déckskranar..."
Vidare uttrycktes en onskan frin ASEA om att Hagglunds vid en eventuell for-
sdljning av krantillverkningen forst skulle erbjuda ASEA den. Resultatet av
ASEAs kop av Higglunds fem &r senare blev i stillet att hela ASEAs tillverk-
ning av elektriska didckskranar 6verfordes till Hagglunds, som ddrmed tillver-
kade och slde sévil elektriska kranar som hydrauliska. Dessa olika produkter
konkurrerade p4 marknaden om samma kunder. Mycket av marknadsforingen
av Hagglunds dickskran hade tidigare byggt p att visa att den var bittre 4n den
elektriska! Redan 1972 hade Hagglunds kranar storre marknadsandel dn ASEAs
elektriska. Konkurrensen hade varit hdrd och dven efter samgdendet fanns

1 Glete 1983:201.
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ibland olika uppfattningar om vilken typ av kran som var bést. I en elektrisk
kran ingér betydligt mer elektrisk utrustning for vilken ASEA var leverantér.

"Ndr ASEA 1971 kdpte Hdgglund var de tva foretagen marknadsledande
i fraga om elektriska respektive hydrauliska kranar. Hdgglund dvertog
hela produktomrddet och under 70-talet visade det sig att hydraulkra-
narna var de mest konkurrenskraftiga. Detta belyser att elteknik kan
konkurreras ut pd ett visst omrdde dér den varit forhdrskande och att det
for ASEA gdller att i tid komma in pd alternativa teknikomrdden for att
behdlla en etablerad marknad." 1

I jamforelsen mellan vilka kostnader som fanns i tillverkningen av en el-kran
respektive en hydraulkran befanns foradlingsvardet pd hydraulkranar vara
hogre. I figur 39 visas schematiskt utvecklingen p& marknaden mellan elek-
triska och hydrauliska kranar.

Figur 39 Forsiliningen av elektriska och hydrauliska kranar?
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Utdver marknadens Overgdng frén elektriska till hydrauliska déckskranar skedde
tvé storre teknikfordndringar inom lasthanteringsomridet under sextio- och sjut-
tiotalet. For det forsta inférandet av ro-ro, d.v.s. roll on roll off. En lasthante-

ring som inte kridver kranar genom att en ramp anvénds i stillet for en kran. Nar

1 Glete 1983:292.
2 Figuren hdmtad frn Higglunds forsdljningsorganisation.
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ro-ro tekniken kom i borjan p4 sjuttiotalet blev den direkt en konkurrent till kra-
nar. For det andra revolutionerade inférandet av containers lasthanteringen och
medforde ett klart uppsving for fartygskranar. Tillvédxten frdn 1977 4r, som
framgdr av figur 40, anmérkningsvird.

Figur 40 Tillvixt av olika fartygstyperl
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Som framgdr av figuren hade introduktionen av containers en avgorande bety-
delse. Om skilet hirfor ges foljande forklaring:

"Containerdrift har haft en oerhérd genomslagskraft. Ja, den som satsar
pd ménniskans bekvimlighet kan ju inte misslyckas!” 2

Redan i slutet av sextiotalet mérktes dock en viss avmattning av efterfrdgan pa
alla typer av kranar trots att tonnaget fortsatte att vixa. Under f6rsta hilften av
sjuttiotalet fordubblades virldsflottans tonnage. Darefter f6ljde p.g.a. oljekrisen
en tillbakagdng. Nedgangen i borjan av Attiotalet &r ett resultat av 6verkapacitet
inom sjofartsbranschen.3 Higglunds forsiljningskurva for kranar foljde relativt

1 Killa Svensk Sjofarts Tidning 1988:63.
2 Intervju 1987.
3 Svensk Sjofarts Tidning 1988:63.
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vil sjofartens utveckling. Topparet 1977 séldes uppskattningsvis cirka 1 300
kranar i vérlden varav 900 till Japan. Motsvarande siffror tva ar senare var 700
respektive 400. I den allménna nedgdngen forstirkte sdlunda Japan sin domi-
nans som den viktigaste marknaden.

Produktutveckling av fartygskranar

Vid ett kop av en fartygskran finns flera aktorer inblandade. Det finns en dgare
till fartyget, vilken anvinder en konsult f6r konstruktionen av fartyget vilket
sker 1 samarbete med varvet. Fartyget som i sin tur oftast dr hyrt av en speditor
(charter) som skoter frakten vilken i sin tur formedlas av en miklare (broker).
Alla har intresse av att pdverka fartygskonstruktionen dar kranen endast utgor
en mindre del, uppkattningsvis 15% av totalkostnaden. I sjdlva konstruktionen
av fartyget ar det sarskilt viktigt att kranen inte tar for stort utrymme och darmed
stjal lastformaga. Det dr dock nir fartyget sitts i trafik som kranens egenskaper
som lasthanterare fir betydelse.

Nédr ASEA forvirvade Higglunds gjordes en nyutveckling av ASEAs kran, som
var tekniskt vdlutvecklad med nedfillbar baksida men Higglunds lyckades inte
f4 l1onsamhet i tillverkningen. De elektriska s. k. Hd-kranarna konkurrerades re-
lativt snart ut av de hydrauliska kranara. Redan i mitten p4 sjuttiotalet avstan-
nade forsdljningen av de elektriska kranarna samtidigt som man efterstrivade
en stromlinjeformning av produktionen.

Parallellt med utvecklingen av den frdin ASEA 6vertagna kranen bedrevs en
produktutveckling av en egen kran som lanserades som en verklig nyhet, den
s.k. G-kranen, (forst levererad 1974). Det var en avsevirt kraftigare konstruk-
tion &n tidigare kranar och innebar en nykonstruktion i samarbete med stuvare,
fackforeningar, hamnmyndigheter och reglerande enheter. Sarskilt en grupp
tyska redare stillde krav vilka ledde till flera forbéttringar i sjdlva hanterandet
av kranen. Vidare konstruerades kranen s att den kunde operera i extrem kyla
for polardrift. Detta krav hade initierats nidr Brostroms skulle starta trafik pd
Gronland. Som en del av utvecklingen av G-kranen blev produktionsprocessen
allt rationellare och Héagglunds investerade i en ny fabrikshall 1975-76.

Senare krav pa produktutveckling av kranarna, har 4terigen géllt det utrymme
de kraver av fartygsdicket. Nir containers lastas pé fartygsdédcket upptar kranen
dacksutrymme, d.v.s. intdktsmojligheter f6r redaren. Detta kom att bli bakgrun-
den till produktutveckling av en smalkran.
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Bild 35 Smalkran

Projektet med smalkranen kostade cirka 5 miljoner kronor och tog knappt tv4 ar

att ta fram. Eftersom rddande ldgkonjunktur medforde prispress fokuserades en

del av utvecklingen pé forenklad produktion. Den nya kranens fordel var att den
endast kriavde en containerficka pd fartyget.

"Det dr en produkt ddr Higglunds var sent ut pd marknaden ndmligen
en smalkran for fartyg med containrar. Den levererades till Visttyskland
och dr en spetsprodukt, dyr, snabb men vird sitt pris.” 1

Visttyska redare, som utvecklat en dominans pa containermarknaden, var dri-
vande i utvecklingen av den smala kranen.

Utvecklingstiden for en kran var pé sjuttiotalet cirka tre ar frin forsta kontakt
med kund till leverans.2 Det finns ocks4 fler varianter av storlek och lingd pé
kranarmen t. ex.:

1 Intervju 1989.
2 Den utvecklingen har senare néstan halverats.
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"1970 hade vi 25 krantyper och idag har vi 125 krantyper. Vi har smala
40-tonnare, vi har ldga 40-tonnare. Inuti dr de vildigt lika - utseende-
mdssigt dr de olika. Vi far finna oss i det men det kostar ju pengar att
utveckla och underhdlla ett stort kranprogram.” 1

Ytterligare utokning av sortimentet kom i borjan av attiotalet. Behovet av att
oka sortimentet berodde pi att agenterna hade ledig kapacitet. Man trodde
dessutom att alla fartyg skulle komma att forses med kranar av ndgon typ.
S-kranen ar en specialkran, ocks kallad servicekran, av mindre typ och den
koptes frén Oy Wiartsild Ab 1 Vasa. Hégglunds tog 6ver utveckling, produktion
och forsiljning av deras kranar 1981.

Dévarande chefen for Marin, Stig Bjorkman sade om kopet av den finska kra-
nen:

"...synnerligen viktigt och betydelsefullt i vara anstrdngningar att ta till-
baka forlorade marknadsandelar som vi har tappat de senaste dren,..vdra
ryska vinner mycket intresserade av dessa specialkranar och har hittills
varit Wartsilds storsta kund.” 2

"Det blir en ny stor marknad som éppnar sig for sektorns forsdljnings-
organisation, dessutom dr man intresserad att leverera paketldsningar
till kunden dvs alla férekommande krantyper ombord. Detta dr ett nytdn-
kande som betyder god ekonomi for kunden, som far en betydligt enklare
reservdelshdllning ombord, frdn endast en tillverkare med fordelar i ett
genomtdnkt, totalanpassat hydraulsystem. Kranarna som dr hydrauliska
kommer i framtiden att genomgad en »Hdgglundisering« d v s vdra stan-
dardkomponenter kommer att genomgripande inféras.” 3

Senare koptes MTT i Bergen - en norsk fabrik for tillverkning av smékranar -
1 samband med att bandvagnsordern till Norge aktualiserade kravet pd motkop.

1 Intervju 1989.
2 Glimten, nr, | januari 1981.
3 Glimten, nr, 3 februari 1982
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Bild 36 Specialkran

Ett forsok i borjan pa 4ttiotalet att utvidga marknaden innebar att ge sig in pd
offshoremarknaden. For kranar pa offshoreplattformar krévs 14nga kranarmar
och hogt kranhus. Vinschar och hydraulmotorer blev dé dter aktuella for att
stabilisera en plattformens lige. Ekonomiska orsaker har legat bakom merpar-
ten av produktutvecklingen pé sjuttiotalet, dven om teknikutveckling ocksé
inverkat. S4 var t. ex. fallet vid 6vergingen frdn mekanisk till el-hydraulisk
respektive till elektrisk samt till elektronisk styming av kranar.

Av figur 41 framgér hur de olika kranmodellerna av16st varandra. Samman-
fattningsvis kan utvecklingen beskrivas av kranarna som styrd av f6ljande krite-
rier: lyftkapacitet, rickvidd, antal linor, styrning, bekvamlighet for foraren och
atkomlighet vid service.
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Figur 41 Leverade krantyper 1960-811

B Ckran D-kran @ E-kran B Fkan FR G-kran

M Ganrykan B Hikranar [ Lkran B skman B Tican
350
300
250
5
£ 20
E}
5 150
100
50
0
O\O\—‘NMSW\OI\OOO\O\—‘NMVV\\OI\OOO\O\—‘
v O O O O O WO W O WO >~ >~ >~ >0~ 0™~ 0™~T7"I>~T~/@>™>T7 M-~ o o
faFeadf2da2aa2aq2232a8 8
Ar

I utvecklingen av Higglunds fartygskranar har kunden haft ett stort inflytande:

"Generellt gdller att vdra djdrva kunder ldrt oss den nya tekniken. De
mindre djdrva kunderna har som regel ldrt oss att sdnka tillverknings-
kostnaderna. Bdda kundkategorierna behdvs. En lagom djdrv foretags-
ledning kriivs ocksd for att driva utvecklingen vidare. Overdriven djirv-
het dr ej av godo. Kunder som dr for vilda mdste bromsas ibland och det
kréivs kurage for att vaga bromsa kunden.” 2

Utvecklingen pi sjuttiotalet innebar bl. a. att den ekonomiska livslidngden pa
kranama fordubblades och den tekniska livslingden ckade frin 10 till 15-20 Air.
Detta stillde krav pd att sjdlva kranproduktionen miste rationaliseras och kvali-
tetsforbittras. Under sjuttiotalet fick man erfara att 4ven ddckskranarna var
konjunkturkénsliga och att efterfrigan viker nir varvsindustrin strukturratio-
naliserar. Detta gillde dd i synnerhet den svenska hemmamarknaden.

Vid éattiotalets borjan var Hagglunds en bland flera tillverkare av konkurrens-
kraftiga kranar:

1 Killa: egen bearbetning av Higglunds leveransstatistik.
2 Tal av ingenjor Gunnar Astrom 1985.
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"Arligt talat dr vi inte ledande pd utvecklingssidan av kranar idag.

Vi ligger vdl framme men har konkurrenter som dr precis lika bra...
Konkurrenterna har utvecklats sa vem som helst kan képa hydraul
motorer och bygga kranar. Tidigare hade vi ett vildigt forsprang pd
driftsystemet.. Idag dr fartygskranar 40 dar och det enda som gdller dr
priskrig.” 1

Higglunds design policy, som utvecklades i borjan pa dttiotalet, bestod av
"high quality, enclosed machinery, internal access, low-speed, high torque
winch drives", alltsd i stor utstrickning samma grundldggande koncept som
formulerats redan i borjan pé sextiotalet.

Forsiljningsorganisationen utvecklas for fartygskranar

Higglunds hade sedan sextiotalet varit representerat i Australien genom sin
agent for ddckskranar McNamee Industries Pty Ltd. 1 borjan av sjuttiotalet ut-
sdgs den tidigare samarbetspartnern pa el-sidan Schortz till agent i Vasttyskland.
1975 blev Higglunds representerat i Hong Kong genom ASEA Industries Ltd,
som sdlde kranar, hydraulik och fordon. IJapan hade varvs- och skeppsindust-
rin vuxit sedan sextiotalet. Det licenskontor som inréttats p4 sextiotalet ombil-
dades till ett s.k. samarbetsforetag 1973 tillsammans med Salén & Wicander.
Samarbetspartnern blev dotterbolag 1976 med namnet Hégglunds Japan Incor-
porated i och med att Hagglunds overtog Saléns andel.

P4 sjuttiotalet upprittades ytterligare licensavtal. Higglunds satsade samtidigt
pd service och reservdelar. For de licenstillverkade kranama var Héagglunds den
naturlige leverantoren av sddana tjdnster. Relationema med kunderna stérktes
av den utbildning p4 kranarna som alltid f6ljde en leverans. 1976 upprittades
ett avtal med Jessop & Co Ltd for licenstillverkning av Hagglundskranar i In-
dien. Den indiska regeringen som hade inrittat ett utvecklingsprogram for sin
flotta skulle successivt ta over tillverkningen. 1977 upprittades ett
samarbetsavtal med Tvornica Dizel Motora i Jugoslavien for i forsta hand
licenstillverkning av kranar. I Visttyskland blev Higglunds representerat av
ASEA via deras kontor i Hamburg.

1 Intervju 1985.
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Figur 42 Den virldsomspinnande forsiljningsorganisationen 19811
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1977 kopte Gotaverken 24 kranar. Det var di den storsta enskilda kranordern
ndgonsin. 1978 utgjorde fartygskranarna 40-45% av faktureringen. 1981 over-
tog Hégglunds tillverkningen av Wirtsilds servicekranar.

"...vi kan...erbjuda vdra kunder ett komplett kranpaket. Frdn service- och
proviantkranar till hogeffektiva lastkranar...och dels dppnar sig en helt ny
intressant marknad fér oss. Kranar for mindre fartygstonnage, special-
fartyg och fiskefartyg och den mycket livliga och stadigt vixande offsho-
reindustrin.” 2

Vid sjuttiotalet slut var ménga av kundema for fartygskranar &terkommande
kopare. P3 kundsidan hade dirmed en utveckling likt fordonsprodukterna tagit
vid. De krivande kunderna frin och med sjuttiotalet fanns 6ver hela vérlden.

1 Killa: Hagglunds marknadsforingsmaterial.
2 Glimten, nr, 1 1981.
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Tillverkningskompetensen for kranar vid ttiotalets borjan

Det var Hagglunds konstruktion och produktion av kranen som utgjorde konkur-
rensfordel. 50-60% av kranen inklusive motorn var egen tillverkning. Kran-
byggnationen var ett kvalificerat kundorderstyrt hantverk. Fler maskiner och
nya material har anvints under &rens lopp, t. ex. har mdiningen automatiserats.
Fortfarande det viktigaste 4dr den kvalificerade kompetensen hos konstruktérerna
och byggarna av kranen. Ungefir 1/3 av kostnaden for en kran var design, kon-
struktion och utveckling, 1/3 var produktion och 1/3 var kvalitetskontroll och
service. I genomsnitt tillverkades 100 stycken 36-40 tons kranar per &r. Som
mest producerades 150 kranar per 4r.

"Det dr kanske totalt sett 1000 kranar som tillverkas i vdrlden varje dr.
Det kan aldrig bli aktuellt att bli stor i produktionen.” 1

Det tillverkades cirka 100 kranar hos licenstillverkarna utomlands varje 4r. En
30-tons kran tog ungefir 14 veckor i verkstaden. Higglunds 4r moderleverantor
till licenstillverkaren. Det giller frimst motorerna men ocksd i 6kande utstrick-
ning service och reservdelar.

1975 investerades i en ny tillverkningshall for fartygskranar. Takhojden pé 23
meter medgav att kranen kunde tillverkas stiende och inte som tidigare lig-
gande. Hallen fick en kapacitet pd 300 kranar per ar och trimmades vad giller
flode och maskinell utrustning for att n 6kad rationalitet.

I slutet av sjuttiotalet var verkstaden inte fullbelagd. Man forsokte effektivisera
produktionen avsevirt genom att minska omkostnaderna i produktionen. Higg-
lunds har av tradition haft en policy att tillverka allting sjélva vilket ocks4 till en
borjan praglade krantillverkningen. Denna tradition borjade man ge avkall pé
alltmer samtidigt som foretaget pa sjuttiotalet bérjade koncentrera sig pé att gora
allt effektivare inkop. Man letade aktivt efter leverantorer till krantill-
verkningen, bl.a. i Norge.

40-50% av kranen var kopgods och det fanns tre kritiska leverantorer. Det var
pumptillverkamna (effektiva pumpar), motortillverkarna (billiga, effektiva moto-
rer) och lintillverkama (smala linor som kriver lite utrymme).

1 Intervju 1985.
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Nya produkter inom gruvomradet

I samband med omstruktureringen av Hagglunds 1967 blev gruvmaskiner en
produktgrupp som befanns liten men utvecklingsbar och potentiellt I6nsam.
Forsiljningen hade borjat ta fart till bdde svenska och europeiska entreprenad-
foretag. Expansionen skulle ske genom utveckling av de egna maskinema.

Ett viktigt steg togs 1968 d& arbetet inleddes pa vad som skulle komma att bli
en Higgloader: en raslastare som kunde kombineras med de tidigare utvecklade
skyttelvagnarna for att pd det séttet utgora ett system for raslastning och utfrakt-
ning, ett s.k. skytteltig.

Figur 43 Olika gruvmaskiner!

Héaggloader 10HR ‘ Boomer H 115

Satsningen pé lastmaskiner frin slutet av sextiotalet resulterade i prototypen till
raslastningsmaskin 1972. 1973 var den forsta rdlsgdende Héaggloadern fardig.
Entreprenadforetagen Skdnska Cement och Konrad Olsson i Stockholm spelade
stor roll for utvecklingen av maskinen. Utvecklingen av lastningsprogrammet
skedde i samarbete med entreprenadkundema vilka mer och mer borjade fringé
sparbunden drift.

Higglunds utvecklingsarbete under senare delen av sjuttiotalet gillde framta-
gandet av en hjuldriven Héggloader. 1975 var den forsta typen av hjulgdende
lastmaskin utvecklad. Under sjuttiotalet gick hela branschen ifrdn pneumatiskt
drivna maskiner till elektro-hydrauliskt drivna gruvmaskiner. Hiagglunds gruv-
maskiner kunde drivas pd bdda sitten varfor denna utveckling inte innebar négra

1 Killa: Higglunds marknadsforingsmaterial.

138



tekniska problem. Den ptagliga fordndringen i produktionen blev fler inkopta
komponenter eftersom elektro-hydraulisk drift kréver det. Hédgglunds viktiga
leverantorer av vésentliga komponenter var Nord-Hydraulik och Monsun Tison
samt ASEA. Ungefidr hilften av gruvmaskinens pris var rdmaterial och kompo-
nenter.

Ett forsok att utveckla produktsortimentet gjordes redan 1968 genom att kopa
tillverkningen av bygeltruckar for materialhantering inom jam- och stilverk
fran ett litet foretag i inlandet, Broderna Andersson i Rosson. I samband med
ASEAs kop av Hagglunds 1972 fick Héagglunds ta 6ver ASEAs industrigaffel-
truckar med kapacitet cirka 6-32 ton som ASEA tillverkade i Helsingborg.
Man menade att det fanns synergieffekter mellan produktionen av truckar och
av gruvmaskiner.

Bild 37 Truckar

Hamnar 4r en stor avsattningsmarknad for truckar s en viss marknadsanknyt-
ning till krantillverkningen finns det. Truckama kridvde utveckling och det togs
fram ett utvecklingsforslag pa en kombitruck. Samtidigt pdgick ett utvecklings-
arbete for truckar hos konkurrerande foretag. Kalmar Mekaniska Verkstad ut-
vecklade en sddan”...med pengar frdn Rune Johansson.” I Det fanns tv till-
verkare av truckar och en importor i Sverige. Eftersom Hidgglunds 6vriga pro-
duktprogram ocks4 stod infor en nodviandig utveckling behovdes en prioritering
och den foll inte pd en satsning pé truckar. Dessutom var truckama inte Higg-
lunds egenutvecklade produkter:

1 Rune Johansson var vid den tiden den socialdemokratiska regeringens industriminister.
Intervju 1985.
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"Det var en sak som ASEA ville ‘strukturisera’ fran Helsingborg. Det
fanns inte tankar, bakgrund mm for detta hos oss...men det gick inte bra
heller for vi dr inte vana vid att fa produkter pd det viset." 1

Utvecklingskostnaderna bedomdes vara s& hoga att bygeltrucken sdldes 1973.
1974 séldes gaffeltrucken till AB Ljungbytruck av samma anledning. Truckarna
kom sdlunda att ingd i Hagglunds produktprogram relativt kort tid.

"...men Vi hade inte pengar till det utan de lades pd hydraulmotorn.” 2

Higglunds utvecklingsarbete fortsatte i intensivt samarbete med i huvudsak
entreprenadforetagen. Nu tillkom ytterligare en svensk samarbetspartner,
Sentab, och ett antal europeiska entreprenadforetag. Déremot fortsatte inte
utvecklingsarbetet med LK AB sedan foretaget slutat anvinda sin sista Joy-
maskin i mitten pd sjuttiotalet. Eftersom LKAB arbetade med ett icke-spar-
bundet system var det inte naturligt att vidnda sig till Higglunds vars skytteltag
och forsta lastare var spidrbundna och dessutom utvecklade for mindre orter.
Att relationen med LKAB avbrdts var inte av avgorande betydelse for
nigondera av parterna.

[ mitten pd sjuttiotalet borjade det gd sdmre for gruvorna, den huvudsakliga kun-
den.3 P4 sjuttiotalet var gruvbranschen inte lingre sd expansiv som den varit
och satsningen p entreprenadforetagen blev intensivare. Tva utvecklingsten-
denser fanns, dels 6vergdngen till mindre maskiner i och med att entreprenadfo-
retagen behovde sddana, dels utvecklingen av hjulgidende fordon. P4 sjuttiotalet
kom ndmligen samma typ av fordndring inom entreprenad och gruvbranschen
som LKAB inlett redan p8 femtiotalet, namligen att g frin rdlsbundna system
for lastning och utfrakting. Denna forindring krivde fortsatt intensivt utveck-
lingsarbete.

1980 presenterade Hagglunds en Hiaggloader 10HR med gummihjul framdriven
av Hiagglunds hydrauliska hjulmotor. Ett dr senare presenterades den mindre
modellen 7HR av samma lastmaskin. For testning av maskinerna samarbetade
Higglunds med Boliden i vars gruvor maskinerna gitt p& provdrift i tva ar.
1980 tillkom en nyutvecklad Hédggloader ddr miljo- och energiaspekter spelat
stor roll. Merparten av produkterna sildes i borjan p8 attiotalet nistan uteslu-
tande som system till entreprenadbranschen.

1 Intervju 1985.

2 Intervju 1985.

3 Gruvmaskinerna som Higglunds tillverkat till LKAB anvindes dock i gruvorna dnda fram
till 1975 ndr man gick over till nytt brytsystem 1 Kirunagruvan.

140



Bild 38 Hjulgdende gruvmaskin

1976 flyttades hela gruv- och hydrauliksektorn till Mellansel. Det var inte tack
vare samordningsfordelar som de inordnades under samma tak. Snarare var det
sd att gruvsektorn var sépass liten att produktionen méste samsas med négon
annan tillverkning inom foretaget.

Redan 1972 nér produktgrupperna bildades kom man fram till att gruvmaski-
nerna maste expandera. Det gjordes pé tvé sitt. Dels som tidigare beskrivits
genom att 6ka antalet produkter, dels valde man att séka en samarbetspartner.
Redan tidigare hade man samarbetat med Atlas Copco bade vad gillde produkt-
utveckling och forsiljning. Samarbete kring service och eftermarknad hade
bedrivits med Atlas Copco och Kiruna Truck ndr Hagglunds fétt sélja till Zaire.
Vad gillde utstdllningar och méssor hade Hagglunds och Atlas Copco ocksé
samarbetat eftersom Hégglunds inte ensamt hade rad till detta.

Atlas Copco var intresserat av att bli aterforsiljare av Higglunds tunnelmaski
ner som didrmed skulle bli tillgédngliga for en midngd kunder via Atlas Copcos
utbyggda forsdljningsorganisation. Atlas Copco Svenska Forsidljnings AB hade
en mycket stark stillning pd den svenska marknaden:
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" Atlas Copcos position pa entreprenadmarknaden i borjan av 1970-talet
var mycket stark. Foretuget hade en marknadsledande position som var
sd stark att man knappast kunde tala om ett behov av att forsvara sin
marknadsposition.” 1

"Under perioden 1975-1978 minskade Atlas Copco SF:s industrimarknad
i volym med 20%. Gruv- och entreprenadmarknaden minskade i volym
med 25%. Tidigare hade man vant sig vid att en nedgdng i forsdljning
inom en produktgrupp kompenserades av en uppgdng i en annan produkt-
grupp. Nu utsattes inte bara det svenska forsdljningsbolaget utan hela
Atlas Copco-gruppen for nedgdng inom samtliga produktomrdde.” 2

1976 togs ett avgorande steg vad géller forsdljningen av gruv- och tunnelmaski-
ner i och med upprattandet av ett samarbetsavtal med Atlas Copco.3 Skilet till
avtalet var att den volym som gruvmaskinerna hade inte kunde bira en egen for-
sdljningsorganisation nir hela viarldsmarknaden skulle bearbetas.

"Ja, det ldg ju i tiden det ocksd...lonsamhetsnedbrytning pa produkter
och...exportsatsningarna blev budgeterade.” 4

Forsiljningen pd virldsmarknaden utvecklades s att maskinen for varje &r sal-
des 1 allt fler linder. Visserligen hade Hiagglunds i samarbete med ASEA en
varldsomspannande forséaljningsorganisation men det bedomdes att Atlas
Copco 18g ndrmare i produktprogram och marknadskontakter.

“Conditions for co-operation are good in that our products and those of
Atlas Copco supplement each other. We have already co-operated in ful-
filling orders from NorthKorea, Hdgglunds supplying loaders and Shuttle
Trains and Atlas Copco providing drilling machines and compressors.

Co-operation with Atlas Copco will improve our competitive power and
give us a larger volume of sales. Productions will be more efficient as a

1 Liljegren, G. Interdependens och dynamik i 1dngsiktiga kundrelationer. Ekonomiska
Forskningsinstitutet, Handelshogskolan i Stockholm 1988:127.

2 Liljegren 1988:150.

3 Noteras skall att redan 1 borjan pd 1960-talet hade liknande samarbete etablerats bland
konkurrenter. "I syfte att samordna sina resurser med sikte pd 6kad rationalisering och
specialisering och for att kunna mota den allt hirdare konkurrensen pa den internationella
marknaden har ett samarbetsavtal i dagarna triffats mellan AB Svenska Jarnvigsverkstiderna
1 Linkoping samt Kockum-Landsverkféretagen i Malmo och Landskrona. Det nu inledda
samarbetet avser utveckling, tillverkning, forsiljning och service av maskiner for
entreprenadverksamhet, skogsbruk och gruvindustri..." Vig och vattenbyggaren, nr, 8 1962.
4 Intervju 1991.
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result of having a firmer basis for our annual output and through better
long-term planning” 1

"In future, Atlas Copco will be marketing our mining products. Atlas
Copco has a world-wide organziation and one of the best sales networks
in the business. We consider it a big advantage to have this outlet for our
mining products.” 2

Atlas Copco lanserade Haggloadern (lastmaskinen) och skytteltdget (transporto-
ren) pa foljande sitt:

"A product from AB Higglund & Soner, Ornskoldsvik Sweden. Sales and
service around the world through Atlas Copco.” 3

Om utvecklingen av samarbetet fyra dr senare menade Hiagglunds gruvansvarige
P&l Olsson:

"Resultatet under samarbetstiden har blivit bdttre fran ar till dr, och
halvdrsresultatet for 1980 dr stimulerande.” 4

1967 séldes gruvmaskiner till 10 ldnder utanfor Sverige. 1975 hade maskinen
salts till totalt 28 linder. Maskinen séldes vanligen 1 ett fital exemplar och till
och med 1975 hade drygt hélften av maskinema sélts till fem lander: Sverige,
Norge, Italien, Schweiz samt Sovjet som ensamt kopt 22% av alla maskiner
fram till 1976. Figuren nedan visar den ackumulerade forsdljninen av gruv-
maskiner per land fram till Atlas Copcos dvertagande av forsiljningsansvaret
1976.5

1 Hagglunds Marine Gazette, nr, 6 january 1977

2 Thore Higglof 1 Marine Gazette nr,.6, January 1977.

3 Broschyr frin Atlas Copco 1984.

4 Glimten, nr, 24 augusti 1980.

5 Kailla: figur 44 och 45 Hagglunds egen bearbetning leveransstatistik.
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Figur 44 Ackumulerad forsiljning av gruvmaskiner -1976: andel per land
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Andra storre kundldnder fanns i Asien och Europa och andelen 6vriga var rela-
tivt begransad. Tvivelsutan skiftade de stora kundlinderna frin mitten av sjut-
tiotalet. Spridningen pd antalet linder 6kade markant och andelen 6vriga som
ackumulerad del av leveranserna frin 1976 till 1981 kom att bli avsevirt mycket
storre vilket framgdr av figur 45. Sovjets dominans som kopare minskade be-
tydligt. Frankrike hade blivit ett stort kdparland liksom f6rsdljningen till de
amerikanska kontinenterna.

Figur 45 Ackumulerad forsiljning av gruvmaskiner 1976-81: andel per land
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Hydraulikprodukterna vixer till system

Samtidigt som hydrauliken flyttades till Mellansel 1976, investerades dir i en
ny verkstad och i ett hydrauliskt laboratorium. Produktionen genomgick ett
kvalitetsmassigt lyft genom tillkomsten av det hydrauliska laboratoriet. Investe-
ringen var p& 6 Mkr. I slutet pd sjuttiotalet investerade man i storleksordningen
10% av omsittningen inom hydraulik for utvecklingsarbete av motorn. P4 f6l-
jande sitt beskrev ddvarande VD policyn:

"During the mid seventies our efforts have to a great extent been concen-
trated on a further development of our products with great investments
in new production resources. This in order to meet the heavy demands
from our customers for technically advanced products, where quality,
reliability and safety have been key words. We believe our new produc-
tion resources will further reinforce Hdgglunds’ position as the world’s
leading manufacturer of cargohandling equipment.

Our aim is to keep our products on a high technological level, and meet
the requirements of total system solutions of today, especially within the
mining industry and cargohandling, says Mr Thore Hdggldf, Hdgglunds’
President.” 1

Efter beslutet om att gora hydraulmotorn till en sjdlvstandig produkt i slutet pa
sextiotalet hade hydrauliken ytterligare utvecklats och forfinats. Viking, den
motor som sdldes pé sjuttiotalet och fortfarande ingdr 1 sortimentet var utvecklad
for marin anvindning. 1969 sildes 80% av motorerna till Marindivisionen och
20% gick till industrin for olika applikationer. En ny applikation blev ankar-
vinschar och s kallade "jack-up" system till oljeborrtorn, ett led i en medveten
satsning pa offshoreindustrin. Frén 1973 levererades hydraulmotorer till olje-
plattformar. Satsningen innebar ocksé en uppbyggnad av ett internationellt for-
sdljningsnét.

Hydrauliska drivsystem

I mitten pa sjuttiotalet fick Hagglunds hydraulmotor det egentliga genombrottet
pd marknaden. Hégglunds borjade aktivt arbeta med hydraulmotom som en del
i ett hydrauliskt drivsystem som innefattade t.ex. dven ventiler och pumpar.
1974 kopte Hdagglunds en konkurrerande hydraulmotor, Rolleff-motom frén Re-
deri AB Soya i Stockholm. K&pet var en del av den storre satsning pd hydraulik
som inleddes pa sjuttiotalet. 1973 6vertog Hiagglunds ASEAs rangerbromsar

1 Marine Gazette, nr, 5, September 1976
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och skivbromsar med applikationer pi traverser, transport av gruvspel, hissar,
vinschar och kranar. Detta program genomgick inom Higglunds en omfattande
rationalisering 1 slutet av sjuttiotalet. 1980 fick man en stororder p& 600 ranger-
bromsar till SJ. Detta var hydrauliska produkter med i princip samma kunder
som for den civila fordonstillverkningen.

Bild 39 Rangerbromsar

P4 samma sitt som for produktionssamarbetet med ASEA avseende hydraulik
utvecklades ocksd ett samarbete vad giller marknadsforing och forsdljning.
Ett exempel hdrpé ar Hagglunds Hydraulic Company bildat 1973 som en divi-
sion inom ASEA, som fortsittningsvis skulle silja hydraulik i Australien.

Efter 1969 har ramper till ro-ro fartyg utrustats med Hiagglunds motorer. Det
finns tvd huvudleverantorer av ramper; Navire Cargo Gear och Mac Gregor
Bada anviander Héagglunds som leverantor. 1970-71 utvecklades den forsta
vinklade akterrampen dir belastningen pa kaj kunde kontrolleras med hydraul-
motorer. Senare kom dubbla ramper pé vilka man kunde kora pd och av fartyget
samtidigt. Det tredje steget i utvecklingen var de s.k. Jumborampema, akter-
ramper som var 50 meter ldnga, 12 meter breda och viagde 400 ton. Eftersom
belastningen frdn dessa pé kajen blir mycket hég var hydraulmotorer en nod-
vindig del av konstruktionen. Den huvudsakliga marknaden for hydrauliska
motorer var alltsd inom marina applikationer. Marknaden drabbades i slutet pd
sjuttiotalet drabbades av en nedgéng. Det framstod tydligt att:
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"...these markets would not allow us to grow in volume according to our
plans.” 1

Likt gruvmaskinema sokte man utveckla sdvil produkter som marknader for att
skapa volym i1 motorproduktionen. Sedan mitten av sjuttiotalet hade motorn
testats for godkidnnande pa den ryska marknaden. Godkéinnandet gavs 1980.

I slutet av sjuttiotalet omformades marknadsorganisationen fér hydraulmoto-
rerna. Vissa segment av marknaden specialbevakades; marin, offshore, trafor-
ddling, kemi, gruv- socker-, food- och atervinningsindustrin.

Under en ganska l4ng tid hade Hagglunds utvecklat en slags kunskapsbank 6ver
hydraulmotorpumpar for kontinuerliga industriapplikationer. Under sjuttiotalet
hade man satsat mer och mer pd motom for den framvéxande affdarsidén hydrau-
liska drivsystem. Fr.o. m. mitten p sjuttiotalet upplevde man inom Higglunds
ett 6kande intresse for hydraulik men att fortfarande fanns det mycket motstand
kvar pd marknaden. Det gillde inte speciellt Higglunds motor men ddremot
hydraulik 6ver huvudtaget. Betecknande for denna uppfattning dr att man inom
Higglunds menade att de frimsta konkurrenterna inte fanns bland andra hydrau-
liktillverkare utan bland dem som tillverkade de elektromekaniska
drivsystemen:

"Elektromekanisk drift ér de virsta konkurrenterna.” 2

Forsdljningen till industrin hade emellertid 6kat; 1978 hade forhallandet &ndrats
sd att endast 30% gick till diackskranar, 40% till marina applikationer i vrigt
och 30% till 6vrig industri. Omsittningen l4g pé cirka 110 miljoner kronor.

Motorerna siljs till anvandare eller till inbyggare. Merparten av leveranserna
sker till Hagglunds dotterbolag eller till distributérer som séljer till inbyggare,
slutforbrukare eller till distributdrer. Grovt indelat kan man sédga att det finns tre
huvudsakliga anvandningsomraden for hydraulmotorerna: Higglunds egna far-
tygskranar (3-4 motorer per kran), marina applikationer samt industriella appli-
kationer.

1 Internt Higglundsdokument, Trollsés, 1987-02-11:10.
2 Intervju 1988.
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Figur 46 _Olika applikationer f6r hydraulmotorn 1964-19811!
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Sedan tillvixtperioden pa sextiotalet dr forhllandet mellan de tre omrddena
relativt konstant. Tillvéxten sker inom industriella applikationer. Har skall
man minnas att figur 46 inte anger forséljningsvérdet. Rent allmént kan ségas
att prisfaktorn 4r mer av ett konkurrensmedel inom industriella applikationer 4n
inom de bdda évriga och volymtillvixt motsvaras inte sjilvklart av en lI6nsam-
hetstillvixt. Prisets betydelse kan delvis forklaras av att hydraulmotorn inte ar
en lika unik komponent inom industrin som inom marina applikationer och
kranbyggeriet, ddr den egentligen inte langre har konkurrens av andra driv-
system. Inom industrin finns generellt sett en tradition av att anvinda andra
drivsystem "de tiinker ju elekiromekaniskt”. 2

Nir Viking-motorn borjade séljas till industrin insdg man att den inte kunde
klara krav pa uthdllighet i den krdvande miljon inom processindustrin, for detta
anvidndningsomréde krivdes en kraftigare motor. Ursprungligen hade man inom
Hagglunds tankt sig att silja samma motor dven till industrin.

"Det tog mdnga dr innan man erkinde att det mdste bli tvd motorer.” 3

1980 togs sé beslutet att utveckla en motor till industrin att anvédndas for konti-
nuerliga applikationer. Satsningen pd motorprogram som dé gjordes var natur-
lig med tanke pé den tidigare utvecklingen. I detta ingick en nyutveckling av
Marathon, en hydraulmotor speciellt utvecklad for att moéta industrins krav.
Hir stélldes krav pd fordndring av den grundldggande konstruktionen av
motorn. Vikingmotorns fordel i arbete p4 rorliga vinschar var just att den var

1 Killa: egen bearbetning av Hagglunds leveransstatistik.
2 Intervju 1985.
3 Intervju 1985.
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rorlig. Detta uppfattades inte som en fordel av processindustrin. Dér ville man
ha stillastiende motorer bl. a. ur sdkerhetssynpunkt. Detta var egentligen inget
krav frdn industrin utan en sjidlvklarhet, alltsd inget som artikulerades i en krav-
specifikation. Det krivdes fantasi frin Higglunds for att inse det eftersom
roterande motorer inom Hégglunds var en sjilvklarhet. En birande tanke i ny-
utvecklingen blev att motorn skulle ha ett stillastdende hus med en roterande
axel och att motorn skulle arbeta oavbrutet dygnet runt.

Det nya motorprogrammet var ett ganska radikalt beslut, eftersom det fanns en
hel del konservatism for dess anvandning inom industrin. Dir var man van vid
andra typer av motorer och hade inte séllan forestédllningar om att hydraulik ar
kladdigt och oljigt. Innan Marathon togs fram gjorde dotterbolagscheferna en
mycket omfattande marknadsstudie. De undersokte behovet av en ldngsamtgé-
ende, kontinuerlig, applikativ motor for besvérlig miljo under mottot “skall ge
en fordel for kunden”. Inom Higglunds gjorde man bedomningen att nu var
marknaden mogen for att uppskatta fordelarna med hydraulisk drift:

"The survey confirmed the impression we had obtained in the field, that
a rapidly expanding market exists for hydraulic motors." 1

Fran och med 1980 organiserades Marathon-projektet runt personer som hand-
plockades frin Gvriga enheter i foretaget for att jobba heltid pa projektet. Hel-
tidsarbetet var viktigt for att motivera dem och upplevdes som mycket positivt.
Den trénga sektorn i utvecklingen av de hydrauliska produkterna var att rekry-
tera hydraulikunnig personal inom omradet till Mellansel.

[ utvecklingen av Marathonmotorn utgick man frin den egna samlade kunska-
pen om marknaden:

“Ingen har en bdttre bild utav de ddr behoven och kraven dn vi sjdlva -
inte vi hiir (Ornskoldsvik, forfattarens kommentar) - men vdra duktiga
sdljare virlden dver visste precis vad vi inte kunde och vad som skulle
kunna hinda om vi lyckades lyfta prestanda - inget marknadsundersdk-
ningsforetag i virlden hade kunnat gora det béttre dn vi sjdlva alltsd.” 2

De forsta nya motorerna installerades i slutet av 1982 i Munksunds papperstill-
verkning. Resultatet foll ut over férvintan. Den under néstan tjugo &r samlade
kompetensen medverkade starkt till att projektet kunde utféras snabbt och med
bra resultat. Projektet holl alla kostnadsramar, cirka 20 miljoner kronor, och

motorn kunde presenteras som en fullstindig nyhet pd Hannover-missan 1983.

1 Karl-Olov Omnell, projektledare inom Higglunds i Higglunds International, nr, 4 april
1983.
2 Intervju 1988.

149



Det nya i i forséljningsarbetet med Marathon var att den inte marknadsfordes
som en enskild motor. Den marknadsfordes i stdllet som ett helt hydrauliskt
drivsystem inkluderande 6vriga komponenter som Hégglunds kopte. Nytt var
vidare att Hagglunds tillhandahdll en "power unit” till drivsystemet designad
tillsammans med underleverantérer. Underleverantérerna hade tidigare varit en
begriansning. Kontroll och styrutrustning var viktiga tillbehor till Marathon som
drivsystem. Tillverkningen skedde motor f6r motor i ett system med avancerad
mekanisk teknologi. Motorema var en lagervara. Hégglunds svarade for alla
reservdelar, men distributorerna reparerade. Marathons fordelar 4r underhills-
frihet, miljookéanslighet och att den kan ta upp stotlaster och att den med fordel
kan anviéndas inom alla typer av processindustrier.

Bild 40 Hydraulmotorer i sortimentet

Ovriga produkter i Higglunds motorprogram var den egna Vikingmotorn och
de franska SAMM-motorernal Hégglunds hade sedan borjan av 1970-talet hade
varit aterforsiljare av dessa i Sverige. Forséljningen av det fransktillverkade
SAMM-motorprogrammet kompletterade Hagglunds egna motorer p& markna-
den. I samband med nysatsningen i slutet av sjuttiotalet beslutades om att &ter

1 Det franska foretaget: Société Applications de Machines Motrices.
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tillverka hjulmotorn som tidigare inte fitt ndgot genomslag p& marknaden i en
ny version. Den kallades Hydro-Wheel och ateruppstod i samarbete med det
tyska foretaget PHB-Weserhytte som tog fram ett hydrauldrivet ralshjul. 1 och
med att Marathonmotorn blev klar artikulerades ocksd affirsidén om att silja
hydrauliska drivsystem.

Figur 47 Hydraulikprodukter frin Mellansell
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Organiserad forsiljning av hydraulmotorn

Nir hydraulmotorn blev sjdlvstindig produkt innebar det att man fick utveckla
relationer till nya kunder. De enda kunderna som Higglunds sedan tidigare
hade en del affarsforbindelser var inom varvsindustrin dar man parallellt utveck-
lade kundrelationer for fartygskranarna. Kunder inom gruvindustrin var inte
aktuella eftersom gruvmaskinerna huvudsakligen séldes till entreprenadforetag
medan hydraulmotorerna ofta anvénts av gruvor med dagbrott, t. ex. for bauxit-
utvinning.

Redan i mitten av sjuttiotalet hade exportens andel av hydraulikleveranserna
vuxit over 50%. Det framgdr vidare att man redan tidigt sdlde till kunder i de
stora hydraulikproducerande landerna USA, Visttyskland och England. Ut-
vecklingen av en svensk hemmamarknad skedde alltsé parallellt med inbrottet

I Killa: egen bearbetning av Hagglunds leveransstatistik.
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pa de etablerade hydraulikmarknaderna utomlands. Okningen i Norge p4 Attio-
talet hanger samman med motkopskrav for bandvagnsaffiaren. I figur 48 nedan
visas forsiljningen av motorer till de huvudsakliga kundldnderna métt som
leveranser frdn Mellansel 1981.1

Figur 48 Leveranser av Hagglundsmotorer till stérre kundlénder
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Fore 1969 var Hagglunds representerat i USA genom Stal-Laval som var vil-
etablerat pd den amerikanska marknaden. Successivt inledde Higglunds en
egen utveckling p4 USA-marknaden. Bird Johnson Co i Walpole, Massachu-
setts utsdgs som representanten for hydraulik. Hydraulmotorn testades av
amerikanska flottan och typgodkéndes dérefter for amerikanska marknaden.
1970 grundades Hagglund GmbH i Hannover i Visttyskland. Foretaget sdlde

i huvudsak till marina applikationer, till transportsystem samt till gruv- och
stdlindustrin. Verksamheten i Japan hade startats i och med att Hagglunds silde
en licenstillverkning av kranar pé sextiotalet. 1972 sdlde Hidgglunds en licens
p& motortillverkning till det japanska foretaget Kayaba. 1974 borjade motorerna
sdljas i Danmark genom Parker Hannifin AS och samma 4r blev det engelska
bolaget ensamiigt av Hagglunds.

1 Tfiguren finns inte leveranser fran den p4 &ttiotalet forviarvade tillverkningen i USA.
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Avtalet med det japanska foretaget Kayaba upphorde 1977 och Higglunds
byggde upp en egen siljorganisation inom dotterbolaget Higglunds Japan Inc
for marknadsforing av hydraulmotorer och komponenter. 1978 startades ett eget
siljbolag i USA; ASEA Higglunds Inc med huvudkontor i Houston.l 1979-80
fick man den dittills storsta enskilda ordern pa hydraulmotorer till en oljeplatt-
form i Texas. Foretaget Baker Marine Corporation kopte 288 motorer att byg-
gas in for drift av s. k. jack-up system pé oljeplattformar som tillverkades i
Texas och i Singapore.

"Satsningen pd kvalificerad service och reservdelsdistribution i Houston
for den krdvande offshoreindustrin visar sig i och med detta vara rdtt,
sdger divisionschefen i Houston, Claes Spens" 2

Hydraulikmotorerna var behéftade med htga marknadsforingskostnader. Inled-
ningsvis hade marknadsorganisationen bestatt av ett par siljare som silde mo-
torn. Man utnyttjade de kontakter och den organisation som byggdes upp for
kranforsidljningen. Det framstod emellertid relativt tidigt att man inte skulle
kunna anvidnda samma organisation for forsiljning av motorn till industrin.
Skilet var att industrin kridvde information i form av kunskap och for det behov-
des siljare som kunde sdvil motorn som mojliga industriella applikationer.
Dessa dr de huvudsakliga skilen till att man borjade bygga upp den egna mark-
nadsorganisation for hydraulik i slutet pd sextiotalet med agenter i nordiska ldn-
der, USA, Visttyskland och England.3 Arbetet med att finna ldmpliga agenter
var resurskriavande och gjordes inte med ndgon egentlig systematik. Genom
kontakter och tillfélligheter fick man kontakt med potentiella agenter och ndgon
géng blev man kontaktad av en intresserad agent vilket var fallet f6r England
och betecknande dr att det skett en del byten av agenter 6ver tiden.

Satsningen p& den amerikanska marknaden, av tradition en stor marknad for
hydraulik, hade intensifierats och frn 1982 expanderade The Higglunds
Products Division of ASEA Inc i Houston med att starta tillverkning av hydrau-
liska motorer, bromsar och kontrollsystem.

1 1986 bildades dotterbolaget Higglunds-Denison Corporation med huvudkontor i Columbus,
Ohio, sedan Hagglunds forvirvat det amerikanska foretaget som tillverkar hydrauliska
komponenter sésom pumpar och ventiler.

2 Glimten, nr, 16 april 1980.

3 I mitten pé ittiotalet sildes hydraulmotorn pd vérldsmarknaden. Iden arliga
sammanstillningen som den tyska tidsskriften Olhydraulik und Penumatik gor fanns 1986
cirka 75 leverantorer av olika typer av hydraulmotorer pi den tyska marknaden; en av de
tunga marknaderna inom hydraulikomridet. De flesta var tyska firmor men en av de 75 var
Higglunds.
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Sammanfattningsvis har tvd huvudsakliga fordndringar av marknadsorganisa-
tionen skett. For det forsta nar ASEA kom in som 4gare dd man sokte samordna
forsiljningsorganisationen dver virlden och eftersom ASEA inte tillverkade
hydraulik innebar det f6r deras sidljare en helt ny marknad. Dock silde ASEA
naturligtvis elektriska motorer och utrustning till industrin, d.v.s. potentiella
kunder. Dotterbolag i USA och i Australien etablerades tillsammans med
ASEA.! Det visade sig med tiden att det fanns ett behov av att ha en egen
forsidljningsorganisation:

"Motorerna dr en unik produkt med stort nyhetsvdrde som krdver eget
folk for forsdljningen.” 2

Den andra foridndringen av organisationen kom 1 samband med tillkomsten av
den nya motorn Marathon. Man hade d4 for avsikt att organisera efter motorns
olika anvindningsomrdden men detta fullfoljdes inte. Det skulle bli problema-
tiskt eftersom den nya motorn i vissa fall var en direkt konkurrent till den egna
"gamla" Vikingmotorn.3 Dock var den grundldggande uppgiften for sdljarna
densamma s& som den formulerats pd sextiotalet, ndamligen att forsoka overtyga
industrin om att den nya typen av hydrauliska drivsystem har fordelar. Den ut-
bildning man inledde i mitten pd sextiotalet av tilltdnkta anvindare hade tjugo
ar senare 1dngt ifrn tridngt ut som en allmén kunskap och acceptans for hydrau-
liska drivsystem.

1 Ett mycket stort och avgorande steg i utvecklingen av affarsidén att sidlja hydrauliska
system, som en foljd av den tidigare utvecklingen, togs 1987 nir Hiagglunds kopte det
amerikanska foretaget Denison, en av virldens storsta tillverkare av hydrauliska pumpar och
ventiler. Bo Sodersten, ddvarande VD, som genomforde kopet karaktériserades av en
medarbetare pa foljande sétt: ”...han hade en brinnande dvertygelse om art Hdigglunds skulle
bli vdrldsledande inom mekan-hydraulik.” (Intervju 1991) For Higglunds var forvirvet av
Denison en mycket stor fordndring, dels for att affdren i sig var s& omfattande (krdvde ASEAs
stod) men kanske i dnnu hogre grad for att man hér definitivt fringick sin traditionella policy
att utveckla allting sjdlv p4 hemmaplan.

2 Intervju 1986.

3 P& den svenska marknaden fanns i borjan p& 1990-talet drygt 60 foretag i en bransch-
forening for hydraulik och pneumatik. Bland dessa fanns alla typer av leverantorer frén
tillverkning, tillbehor, service till utbildning. 10 foretag har ndgon form av tillverkning av
pumpar, motorer eller transmissioner, antingen av eget ursprung eller som agenter. Tva
tforetag ar enbart agenter. Det finns sdlunda idag en handfull foretag pa den svenska
marknaden for hydraulmotorer. Hégglunds dr ensam som tillverkare av motorer i sin
speciella storlek och typ.
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Rilsfordon tillsammans med ASEA

Relationerna mellan ASEA och de tre 6vriga tillverkarna av lok, NOHAB knutet
till Bofors, Motala verkstad knutet till Johnson-koncernen och ASJ knutet till
SAAB beskrivs av Glete som "nigot komplicerade”, han fortsétter:

"ASEAs ambitioner att dominera lok- och motorvagnsmarknaden i Sve-
rige blev tydlig under 50-talet och under detta decennium liksom under
sextiotalet upplevde branschen en specialiserings- och utslagningspro-
cess. Motala Verkstad drog sig helt ur verksamheten,.. NOHAB var till
70-talets slut en betydande tillverkare av diesellok men for SJs ellok blev
man efterhand en av flera underleverantorer dt ASEA. ASJ tillverkade
motorvagnar och mekaniska delar till lok fram till 1971/72 da denna till-
verkning overldts dat ASEA och ASEAs nya dotterbolag Hdigglund. Kdpet
av Héagglund innebar for ASEA ocksa att en stundom besvirande inhemsk
konkurrent pd motorvagnsomrddet uppgick i koncernen.” 1

En liknande tolkning av skeendet gor Flink och Hultén:

"ASJ (Allmdnna Svenska Jarnvdgsverkstiderna),..., had a division that

produced motorcoach trains. This division was soon acquired by ASEA
who then practically monopolised the market for powered rolling stock

in Sweden.” 2

[ samarbete med ASEA tillverkades fortséttningsvis sparbundna fordon. Higg-
lunds blev ddrmed underleverantor till ASEA. Relationerna mellan ASEA och
de nationella transportféretagen var redan starka eftersom ASEA sedan ldnge
levererat rilsfordon. De forstirktes i och med att Hagglunds blev ASEAs under-
leverantor. Ett samarbete vad gillde utvecklingsarbete fortsatte sdlunda mellan
samma parter dven om initiativet i fordonsutvecklingen ¢verfordes frin Higg-
lunds till ASEA och respektive kund. Att Higglunds 6vertog ASJs loktill-
verkning 1972 var ett led i detta samarbete.3 Det blev huvudsakligen en friga
om detaljtillverkning och montering till NOHAB och ASEA .4

1 Glete 1983:290.

2 Flink, T. och Hultén, S. 1993, The Swedish High Speed Train Project in High Speed
Trains: The Fast Track to the Future, Worcester: Leading Edge, by Whitelegg, J., Hultén, S.
& Flink, T.

3 1986 levererades den 100:e lokkorgen.

4 Internt produktionsradsprotokoll 740613.
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Bild 41 Lok

1972 kom den storsta civila ordern dittills. Den gillde tunnelbanevagnar till SL
med leveranser in p ittiotalet.] Senare 1977 nir SL skulle f6rnya 10% av sin
vagnpark, fick Higglunds i samarbete med ASEA en order som innebar om-
byggnad av de dldsta tunnelbanevagnarna. Vid dttiotalets borjan fick Hagglunds
en order om att bygga om nigra av SJs diesellok samt att leverera lokkorgar till
ASEA for nybyggnation av Rc-lok. SJ och SL var de enda kunderna for de
rilsgdende produkterna och dven som underleverantér hade Higglunds ett
utvecklat samarbete med dem:

"Ddr har Hdgglunds ett intimt samarbete. Det dr en bra marknad som
dock inte kan férvintas expandera. Det finns ett ganska jamt behov av
reparationer och férnyelser pd denna marknad.” 2

1 samband med att ASEA 6vertog av dgarskapet av Hagglunds fattades beslut
om att upphora med busstillverkningen. Skilet var att forsdljningen av busska-
rosserier gatt ner kraftigt och att man inte bedomde att Higglunds ldngre skulle
kunna né I6nsamhet i konkurrens med de ovriga tillverkarna pd marknaden.
Samma 4r startades ett samarbete med den finska karosseritillverkaren Oy
Wiima AB som innebar att Higglunds sélde deras karosserier i Sverige. Den
sista bussen tillverkades 1974 och ddrmed avslutades tillverkningen av den pro-
dukt som foljt foretaget genom mer dn fem decennier. Totalt hade éver 10 000
karosserier tillverkats eller byggts om hos Héagglunds.

Senare pd sjuttiotalet upptogs arbetet med ledvagnschassier till Volvo som hade
fatt en bestédllning av Stockholms Lokaltrafik 1978. Leveransen av ledbusschas-
sierna, cirka 250 stycken, gick till AB H Hoglund & Co i Siffle for karossering.
1981 levererade Hiagglunds ledvagnschassier till Volvo for karossering i Norge

1 Den sista vagnen i ordern levererades i mars 1989.
2 Intervju 1984.
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for leverans till Oslo Sparvigar. Ett begridnsat samarbete med Volvo fortgick
sdlunda efter det att Higglunds slutat tillverka busskarosserier medan samarbe-
tet med Scania avbrots.

Bild 42 En av de sista Hagglundsbussarna

1980 fick Héagglunds en forsta order pa forortstdg. Det var SJ som bestillde 14
nya pendeltdg for Stockholm och Skéne. Tagen, kallade X-10, hade ASEA som
huvudleverantor och Hiagglunds som leverantor av vagnkorgarna. Hiagglunds
var som underleverantor ansvarig for detaljritning av korg, konstruktion av in-
redning, dorrar, ventilation m. m. samt produktion av komplett vagnkorg och
boggier. ASEA ansvarade for principkonstruktion och beridkning av s. k. korg,
konstruktion och berdkning av boggie samt konstruktion, tillverkning och mon-
tering av drivutrustning. !

1 Glimten, nr, 7 februari 1980.
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Bild 43 Ett tAg for forortstrafik

Nyutveckling av militira fordon

Sedan 1971 hade Hégglunds arbetat med ett nytt koncept for en svensk strids-
vagn. Studierna avlostes av flera dndrade inriktningar utan att konkretiseras i
utvecklingsuppdrag. 1974 bildade Hagglunds och Bofors HB Utveckling AB
for samarbete inom stridsfordonsomradet.1 Man bedomde att Sverige inte
kunde vidmakthalla tv3 stridsfordonsindustrier.

Bild 44 Stridsfordon 90 i sin forsta version

1 P4 80-talet utvecklades Higglunds Stridsfordon- 90, med serieleverans 1992. Grunden till
det kom ndr armén beslutade om inriktning 1984.
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Forsvaret skulle ocksd kopa nya motorcyklar. Sedan tidigare hade man k&pt
flest motorcyklar av Husqvarna men hade nu bestiamt sig for att gora en upp-
handling pé delvis andra villkor och forsokte dstadkomma en tdvlan mellan
olika svenska leverantorer vad gillde pris, leveranskontrollprov och underhélls-
kostnader. P3 detta sitt trodde forsvaret att man skulle fi fram en motorcykel
som kunde anviéndas till sekelskiftet. Hagglunds hade vid den hir tiden en chef
pé fordonssidan som hade arbetat pA FMV. Han inspirerade s&vil Hagglunds
som FMV till att motorcykeln borde ha en automatisk vixelldda for att under-
latta bl. a. vinterkOrning. Forsvarets Materielverk formulerade en rad nya tek-
niska krav pa cykeln av vilka det mest radikala var automatisk transmission.
Uppdraget gick sedan till Monark, Husqvarna och Higglunds.

Higglunds gjorde en motorcykel med motor frén Sachs. Husqvamna gjorde en
motorcykel med hydrostatisk transmission. Monark gjorde en helt egen kon-
struktion. Vid visningen gick Higglunds motorcykel bra men hade déliga vag-
egenskaper. Eftersom man ansig att det senare kunde rittas till fick Hagglunds
en order om att tillverka 50 stycken.

"Det blev dock Hdgglund, nykomlingarna - men med stor militdr
erfarenhet i ovrigt med fordon - som tog hem spelet om armé-
ordern....Hédgglundsmotorcykeln vickte redan vid pressvisningen i Sveg,
i mars -72, mycket uppmdirksamhet.. fick utmdrkta recensioner...” 1

I samma tidning menar man avslutningsvis att Higglundscykeln fick en s om-
fattande publicitet véarlden dver att den gav foretagets ovriga produkter ett hand-
tag i spridandet av det svenska firmanamnet. Problemet med vigegenskaperna
lyckades man 4tgirda men fick i stillet problem med transmissionen. Detta
problem, samt arbetet med att planera for en serieproduktion av cykeln skulle
kridva stora resurser i ansprik frin den parallellt bedrivna utvecklingen av den
nya bandvagnen. Hagglunds gjorde bedomningen att det skulle bli svart att fa
tillfredsstdllande lonsamhet p4 motorcykeln, som dessutom hade blivit forsenad
och nér FMV tryckte p4 kom Higglunds och Husqvarna 6verens om att
Husqgvarna skulle ta 6ver projektet med motorcykeln.

1 Soldat & Teknik, nr, 1 1974:34-35.
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Bild 45 Motorcvkel

Vapenhuven pé den tidigare producerade pansarbandvagn 302 séldes som sepa-
rat produkt. 1975 kom en stor exportorder pa vapenhuvar till Schweiz och ni-
got senare en mindre order till Norge.! For vapenhuvama till Norge gjordes ett
samarbetsavtal med Kongsbergs Vopenfabrik. Leveranserna av olika fordon till
svenska forsvaret fortgick under hela sjuttiotalet. For radarhyddor var LM
Ericsson huvudleverantor och Hagglunds gjorde sjdlva hyddan med stoédbom
och mast med vridbord.

Sjuttiotalet i siffror

1970 var omsittningen nédstan 160 miljoner kronor och steg till 479 miljoner
kronor 1979, vilket med hinsyn till inflationen var en marginell tillvixt.2 Den
mycket kraftiga omsittningsokningen 1974-76 foljdes av en lika stor nedglng
1977-80. Omsittningsokningen berodde till stor del pa en hog forsidljning av
didckskranar. Nedgdngen motsvarades sedan av att ddckskranama gick tillbaka i
samband med att konjunkturen svingde. Hégglunds utveckling skiljde sig inte
frin industrin i 6vrigt under denna period. Resultatet i slutet av perioden upp-
nadde inte forvantan p.g.a. betydligt hogre uppstartningskostnader for nya
produkter én beriknat.

1 Tidigare hade Krigsmaterielinspektionen nekat en order pd 50 miljoner kronor pa
vapenhuvar till Schweiz.
2 1983 overskred omsittningen 1 miljard kronor.
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Figur 49 Omsittning och anstéllda 1972-81
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1970 fanns 1 851 anstédllda och 1979 2 035. Fram till 1976 tkade antalet an-
stdllda till 2 192 men minskade sedan fram till 1979. Nettookningen var drygt
200 personer. Aven pé sjuttiotalet blev det allts& bade en 6kning och en minsk-
ning av antalet anstillda. 1972 bildades en ny fackforening, namligen CF med
ett fyrtiotal medlemmar.

1974-75 byggdes en ny hall med en takh6jd av 23 meter for tillverkning av
dickskranar. 1975-77 byggdes nytt huvudkontor i Ornskéldsvik. Vidare bygg-
des ett nytt kontor och ett hydraullaboratorium i Mellansel. 1977 gjordes ett
ytterligare ett tillbygge av verkstadslokaler. Gruv- och hydrauliktiliverkningen
hade under sjuttiotalets mitt flyttats till Mellansel. 1980 byggdes en ny band-
vagnsverkstad och en ny forberedande tunnplatsavdelning. Samma ar gjordes
forbattringar i verkstaden for rilsgdende produkter. Den forsta industriroboten
introducerades 1981 - en ASEA-robot ingdende i Esabs robotsvetssystem av-
sedd for detaljsvetsning.
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Figur 50 Investeringar 1972-81!
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I och med att divisionerna borjade utvecklas och konsolideras pé sjuttiotalet
kopplades de olika kundgrupperma till olika enheter. Fordonsdivisionen hade
ett relativt litet antal stora, institutionella kunder, typ forsvaret och SJ.

Foretagets filosofi i produktutveckling 1981 beskrevs av dess VD:

"I begreppet produktutveckling bér man ldgga in flertalet av ett foretags
aktiviteter. Det dr sdledes inte enbart fraga om konstruktionsinsatser.
Helt givet dr det marknadskraven som utgor utgangspunkten for inrikt-
ningen av produktutvecklingsarbetet. En god investering dr att gora yt-
terst noggranna marknadsbedéomningar och ddrigenom fa produktkoncep-
tet vdl forankrat. En utforlig teknisk och ekonomisk kravlista skall sedan
ingd som underlag i det fortsatta produktutvecklingsarbetet for att utifrdan
denna konstruera och produktionsbereda for minimal tillverkningskost-
nad.

Kapitalbindningen skall i ett tidigt skede analyseras. Leveranstider och
leveranssdkerhet dr ofta mycket effektiva konkurrensmedel. Malsdtt-
ningen dr att nedbringa genomloppstiden till hélften dr mdnga gdnger
realistisk.

En produkt har som bekant en viss ekonomisk livsldngd. Normalt kan
man forldnga livscykeln i ett par omgdngar. I forsta omgadngen kan en
avsevdrd forldngning av livscykeln erhdllas med en forhdllandevis mdttlig

1 Killa: Higglunds arsredovisningar, se ocksa bilaga 3.
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produktutvecklingsinsats. For omgadng 2 behdvs en vdsentligt kraftfullare
insats. Efter omgdng 2 dr det ofta nédvandigt att paborja en produktut-
veckling med nya koncept och angreppsvinklar.

Det gdller sdledes att lopande halla igdng arbetet pa existerande produk-
ter, eftersom det normalt finns mycket mer att hdmta ur produkten dn vad
man mdnga gdnger tror. Jamfor med det arbetet som for ndrvarande pad-
gar for vara ddickskranar. Det dr ocksd viktigt att avsdtta en del resurser
till att studera nya koncept och idéer sd att beslutsunderlag finns till
hands, nér den stdrre utvecklingsinsatsen behévs.” 1

Figur 51 Produkter tillverkade 1972-81
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1 B6 Sodersten i Glimten, nr, 11 1981.
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Fem produkter har tillverkats hela perioden, det dr spdrvagnar, el-verk, fartygs-
kranar, gruvmaskiner och hydraulmotorer. Vad giller militdrfordon slutade
leveranserna av infanterikanonvagnar och arbetet med bandvagn 206 p&borja-
des. Figuren nedan visar tydligt att produkter forsvann och tillkom i samband
med ASEAs overtagande av Higglunds. Jimfort med 1967, d& flera produkter
overfordes fr&n Hiagglunds till ASEA, fordes den hir gédngen flera produkter
frdn ASEA till Hagglunds.

Fartygskranar sdldes till redare och varv over hela virlden. Hydrauliken sildes

i okad omfattning till olika delar av industrin med borjan p4 hemmamarknaden.
Tunnelmaskinerna hade sin avsittning 1 entreprenad- och gruvbranschen virlden
over. Under sjuttiotalet skedde en systematisk uppbyggnad av det internatio-
nella forsdljningsnitet i samarbete med ASEA. For en stor del av produkterna
arbetade Héagglunds i slutet av sjuttiotalet pd hela virldsmarknaden. P4 liknande
sdtt utvecklades leverant6rssidan dven om man under stor del av sjuttiotalet
hade en centraliserad inkopsfunktion. Man kan se att Higglunds likt andra fore-
tag hade ett fital mycket stora leverantrer och en miangd medelstora och min-
dre leverantorer.l 1971 fanns totalt 1345 leverantorer och 1983 fanns 1800.

Att antalet leverantorer 0kat berodde pé att man sedan borjan pi sjuttiotalet sys-
tematiserat inkdpen och infort en inkdpspolicy som innebar att man for varje
delkomponent eller insatsvara skall ha minst tvd godkdnda leverantorer. Med
godkind menas att alla kontroller och tester ar gjorda. Sirskilt viktiga krav frén
Hégglunds sida darutover dr ldngsiktighet i leveransitagandet och l&ga priser.

I viss mén var sikerhet i leveranserna ocksd en viktig friga. Forddlingsvardet
var i genomsnitt cirka 50%, ndgot ldgre for fordon och ndgot hogre for kranarna.
Inkopen decentraliserades till varje division men de mer dvergripande inkops-
frégorna och -férhandlingarna skottes sedan slutet av sjuttiotalet av en centralt
inrdttad inkopsfunktion vars statistik dr underlag till figur 52 nedan.

Fem leverantorer svarade for i snitt knappt 30% av leveranserna. De storsta
leverantorerna var 6vervidgande svenska, men en av de storsta leverantorer var
visttysk. Den storsta leverantoren under perioden var ASEA vars andel dock
minskade. For ovrigt var de svenska leverantorernas andel relativt jamn. Att
stabiliteten varit stor framgar av figur 52.2

1 Higglunds inkopsstatistik som finns fr. o. m. 1971.
2 Kalla: egen bearbetning av Hagglunds inkopsstatistik.
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Figur 52: De fem storsta leverantoremas andel 1971-1983
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Den 14nga tradition av relationer med kunder utékades silunda med forstérkta
leveranttrsrelationer genom att man inom Higglunds under sjuttiotalet sarskilt
fokuserade inkopsfunktionen. Vid periodens slut finns och uppmérksammas
ocksd langvariga relationer till leverantorer p ett sitt liknande det som man ar-
betat med for kunderna. P4 attiotalet blev ink6psfunktionen efter ett drygt de-
cennium av centralisering decentraliserad till de olika blivande divisionerna.l

1 En beskrivning av de decentraliserade inkopsforhallandena i bérjan av 1990-talet finns i
Eriksson & Huemer, 1992. Dir framgér att varje bolag utvecklat en "egen" policy som
inkopare beroende pd verksamhetens karaktir.
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Den egentliga formella divisionaliseringen av Higglunds skedde forst pd ttio-
talet, och som foljdes sedan av bolagisering, men divisionerna tog form under
sjuttiotalet.] Divisionaliseringen blev nirmast en formalitet eftersom det tidi-
gare utvecklats naturliga enheter kring centrala produkter. Redan i borjan pé
sjuttiotalet hade produktion, konstruktion och marknadsforing forlagts till re-
spektive (blivande) division.

Fran att det mobeltillverkande familjeforetaget hade blivit aktibolag 1922 hade
1981 sextio &r forflutit med 6ver hundra olika produkter i produktion. Ur denna
méngfald hade ett antal produktgrupper vuxit fram kring produktions- och
konstruktionskompetens. Produktgrupperna hade utvecklats i relationer med
andra foretag forst pA hemmamarknaden och 1 kande utstrackning pa virlds-
marknaden. Omstruktureringen av foretaget fullfoljdes niar Hagglunds for-
virvades av ASEA. Hiégglunds gick in 1 4ttiotalet med fyra produktgrupper:
hydraulik, fordon, fartygskranar och tunnelmaskiner.

1 Foretaget AB Higglund & Soner som bildades som familjeféretag 1899 har under 1993
avvecklats och dotterbolagen har blivit sjdlvstindiga. Den studerade perioden i denna studie
var 1922-1981. Den 1986-87 inledda bolagiseringen har genomforts fullt ut 1991 for att 1993
fullfoljas av moderbolagets avskaffande. I slutet av 4ttiotalet sildes tillverkningen av
rilsdrivna fordon till ASEA Traction. Varje enskilt bolag som i huvudsak bestr av de i den
tidigare beskrivningen omtalats som divisioner har blivit sjdlvstindiga bolag som lyder direkt
nya dgaren Incentive. De tre bolagen dr Hagglunds Vehicle, Higglunds Hydraulics och
Higglunds Marine.
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En produkthistoria! Bilaga 1:1(2)

Omsittning, vinst och aktickapital: AB Higelund & Soner 1922-81

Ar Omsittning 1, Nettovinst, Aktiekapital Omsittning.
kkr,lopande  Kkkr, lopande  Kkkr, lopande kkr,
1981 irs pris2
19223 70 1 66 609
1923 123 2 66 1156
1924 171 1 77 1607
1925 190 4 77 1748
1926 220 5 77 2112
1927 362 6 77 3511
1928 629 8 77 6038
1929 727 9 77 6979
1930 834 8 77 8340
1931 804 6 154 8362
1932 1089 8 154 11543
1933 721 6 154 7787
1934 1199 16 154 12949
1935 1473 30 154 15614
1936 1840 19 154 19136
1937 2445 30 231 24939
1938 3648 10 231 36480
1939 3651 34 231 35415
1940 6057 126 231 52090
1941 5712 270 231 43411
1942 6062 100 231 42737
1943 8353 219 693 81200
1944 11600 228 693 91367
1945 13061 522 693 65303
1946 9329 98 693 86485
1947 12355 508 1039 84014
1948 20332 796 1039 132158
1949 22675 300 1039 145120
1950 22210 695 1558 139923
1951 32150 347 1558 176825

1 Hémtat trén drsredovisningar

2 Index framridknat med hjdlp av Konsumentprisindextal 1914-1985 i Statistiska
meddelanden P 15 SM 8601.

3 D4 aktiebolaget bildades omfattar redovisningen inte hela aret.



En produkthistoria! Bilaga 1:2(2)

Ar Omsittningl, Nettovinst, Aktiekapital Omsittning.
kkr, lopande kkr, l0pande kkr, l16pande kkr,
1981 irs pris2
1952 40170 500 1558 200850
1953 38810 604 4674 194050
1954 31970 797 4674 159850
1955 37710 1156 4674 178416
1956 41170 1318 4674 189382
1957 47010 1325 4674 206844
1958 54598 1542 4674 227401
1959 54856 1723 4674 230395
1960 64064 1847 4674 256256
1961 85582 2175 4674 315128
1962 97264 2464 4674 348281
1963 107171 2763 4674 342685
1964 110349 11 4674 343735
1965 121000 30 4674 397800
1966 164000 -1662 4674 505600
1967 205000 0 4674 585000
1968 160000 880 4674 453000
1969 139000 650 4674 393000
1970 161000 623 4674 403310
1971 187000 626 4674 439128
1972 186000 1845 4674 447511
1973 209000 1633 250000 459879
1974 271000 1089 250000 541570
1975 345000 1933 250000 621817
1976 514000 2594 400000 874242
1977 533000 7000 400000 799500
1978 440000 8033 500000 596555
1979 479000 8128 500000 616000
1980 416000 6846 500000 457600
1981 487000 6893 500000 487000

1 Hamtat frin arsredovisningar
2 Index framriknat med hjélp av Konsumentprisindextal 1914-1985 i Statistiska
meddelanden P 15 SM 8601.



En produkthistoria!

Antal anstillda vid AB Higglund & Séner!

Ar
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931

1932
1933
1934
1935
1936
1937
1938
1939
1940
1941

1942
1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951

Antal
12
13
14
17
22
26
45
64
81
89

110
115
142
217
227
250
290
325
512
523

619
8717
967
768
775
1023
1169
1206
1192
1310

1 Arsmedeltal for hela koncernen.

Ar
1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961

1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971

1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981

Bilaga 2

Antal
1324
1223
1223
1377
1249
1286
1307
1378
1464
1623

1878
1829
1966
2327
2643
2511
1752
1726
1851
1831

1832
1908
1967
2143
2192
2174
2088
2035
2012
2099



En produkthistoria! Bilaga 3:1 (2)

Investeringar vid AB Hiigglund & Séner 1922-811

°

Ar Netto- Fastigheter Maskiner  Fastigheter Maskiner
investeringar
1981 érs pris Lopande priser
1922 292772 288232 4540 30663 483
1923 86433 24083 62350 2562 6633
1924 26198 4070 22128 433 2354
1925 0 0 0 0 0
1926 0 0 0 0 0
1927 0 0 0 0 0
1928 153610 153610 0 16001 0
1929 156946 123190 33756 12700 3480
1930 105510 0 105510 0 10515
1931 96252 0 96252 0 9255
1932 208301 42400 165901 4000 15651
1933 0 0 0 0 0
1934 157982 0 157982 0 14628
1935 1399920 139920 0 13200 0
1936 398050 188750 209300 18149 20125
1937 683400 683400 0 67000 0
1938 758000 758000 0 75800 0
1939 2510234 0 2510234 0 258787
1940 5813738 3760591 2053147 437278 238738
1941 9718158 8223831 1494327 1082083 196622
1942 7727688 4850005 2877683 687944 408182
1943 2403835 1491854 911981 213122 130283
1944 1536248 228557 1307691 32561 186813
1945 4611719 994280 3617439 142040 516777
1946 5673521 2099160 3574361 299880 510623
1947 9120772 6022311 3098461 885634 455656
1948 5180097 2460699 2719399 378569 418369
1949 775770 25574 750195 3996 117218
1950 4723797 0 4723797 0 749809
1951 6080641 2654163 3423797 482575 622996

1 Fore 1976 finns inte investeringarna angivna i drsredovisningen. Investeringarna t.o.m.
1975 har framriknats som utgdende balans - ingéende balans + avskrivningar. Frin 1976 dr
aktiebolag skyldiga att ange investeringarna och d& anges fastighets- och maskininvesteringar
som en summa. Underlaget for berdkningama for &ren 1922-1981 har inhdmtats pa
Patentverkets Bolagsregister i Sundsvall: AB Hégglund & S6ner. Jag har d8 valt 1981 ars
pris, genomgéende, som index for fastprisberikningarna. Som bas for de berdkningarna har
jag anvint konsumentprisindextal 1914-1985, Statistiska meddelanden P 15 SM 8601.



En produkthistoria! Bilaga 3:2 (2)

°

Ar Netto- Fastigheter Maskiner  Fastigheter Maskiner
investeringar
1981 ars pris Lopande priser

1952 7745990 4521190 3224800 904238 644960
1953 12435520 12435520 0 2487104 0
1954 15739485 3286820 12452665 657364 2490533
1955 5713267 2575046 3138221 536468 653796
1956 3552152 489178 3062974 106343 665864
1957 8323132 4857107 3466025 1103888 787733
1958 16311872 10658269 5653603 2537683 1346096
1959 11682266 6566923 5115344 1563553 1217939
1960 12169712 3449360 8720352 862340 2180088
1961 9550610 3154160 6396000 808759 1640000
1962 12494400 494000 12000400 130000 3158000
1963 19386500 8029000 11357500 2294000 3245000
1964 32074000 11413500 20660500 3261000 5903000
1965 8061400 8061400 0 2371000 0
1966 22512960 14035200 8477760 4386000 2649300
1967 12930000 0 12930000 0 4310000
1968 12056100 0 12056100 0 4018700
1969 14008857 0 14008857 0 4669619
1970 12756226 0 12756226 0 4724528
1971 12371250 0 12371250 0 4948500
1972 25428720 12470400 12958320 5196000 5399300
1973 12840520 2822600 10017920 1283000 4553600
1974 54930600 26754000 28176600 13377000 14088300
1975 6915600 3842000

1976 34525300 20309000

1977 54474000 36316000

1978 49000000 35000000

1979 18379400 14138000

1980 52731800 47938000

1981 39222000 39222000



En produkthistoria! Bilaga 4:1(3)

Produkter frin AB Higglund & Soner 1899-1984

Produkter! Ar?
1899-1921
Snickerier, fonster, dorrar mm 1899-1930-talet
Mobler 1899-31
Kirror, lastvagnar, timmerkilkar, risslor 1910-20-talet
Hoskrindor, skakverk, kastmaskiner 1910-talet
1922-31
Busskarosser (8-10.000 st) 1924-74
"Toppar" till personbilar 1925-38
1932-1941
Spérvagn (6 st) 1932
Enhjuliga sldpvagnar till personbil, ndgra provex 1933, 1942
Dressinkarosser till SJ 1935
Droskbilar p# tillhandahllna chassin 1935-38
Lastbilsflak 1935-40
Rilsbussar (ca 80 st) och motorvagnar 1936,-50,-53-55,-60
-62,-66, 1974-
Bandség, ett provex 1937
Bussar till armén 1938-71
Karosser till trddbussar (125-150 st) 1938-51
Gengasaggregat, koffertaggregat 1939-44
Sldpvagnar for gengasaggregat 1939-45
Skidor och pontoner for flygplan 1940-44
Svetstransformatorer for bigsvets 1940-67
Svetsverktyg: tinger for profiler, stotverktyg
for viradukar 1940-67
Gengaskol 1941-45
Roterande svetsomformare 1941-67
Kokspisar for forsvaret 1941-46, 1961

1 Foretaget har inget dokument 6ver den fullstindiga produktionen. Denna sammanstillning
har jag gjort med utgéngspunkt frdn vissa officiella dokument, ett flertal inofficiella
dokument, produktionsstatistik och muntliga uppgifter frn olika personer inom foretaget.
Mitt syfte har varit att uppnd en fullstdndig 6versikt men jag méste naturligtvis reservera mig
for att eventuellt ha missat nfgra produkter av mindre betydelse.

2 Vad betriffar tidsbestdmningen har det ibland varit svart att f4 fram huruvida startar
innebir tidpunkt for order, produktionsstart eller leverans. Jag har efterstrivat den tidigaste
respektive senaste, ur utvecklingssynpunkt, relevanta tidpunkten for varje produkt.



En produkthistoria! Bilaga 4:2(3)

1942-1951

Markradiostationer till forsvaret 1942-44
Motsténdssvetsmaskiner 1942-67
Radiobussar TMR for flygvapnet 1942-44
Licenstillverkning for Oslo Sparvigar 1943-72
Flygplan SK 25, detaljer till flygplan J22 1943-46
Mejerimaskiner samt tankbil for mjolk 1943-45
El-materiel for spArvagnar 1943-73
Vedbastuaggregat 1943-45
Sparvagnar inkl boggier och elutrustning 1944-59, 1969
Skidor-Splitkein 1945-66
Ambulanser- "PACARD" bil (ca 100 st) 1947-49

Startapparater for asynkronmotorer YD-kopplare
for svetsomformare samt motorskyddsbrytare och

kontaktorer med dverstromsskydd 1947-67
Asynkronmotorer 1948-67
Gruvlok 1948-67
Skolbdnkar 1949-50
Likstromsmaskiner 1950-72
Boggier och elektrisk spdrvagnsmatr. Oslo Spérv. 1950-52
1952-1961
Sképbilar till Vattenfallsstyrelsen 1952
Jirnvigsmaterial av olika slag, sirskilt vagnar 1952-
Driv- och 16pboggier till SJ (ca 1500 st) 1952-61
Skrapspel 1950-talet
Traktortransportkérror for forsvaret 1954-55
Signalreparationskérror 1954-56
Tvittmaskiner fér bussar 1950-60-talet
Vixelstromsgeneratorer-reservkraftagg. 1954-72
Gruvmaskiner - Joy 1954-74
Asynkrona frekvensomformare 1955-67
Lokmotorer till SJ (Dieselhydrauliska lok) 1955-58
Disperator avfallskvarnar 1956-67
Torn till STRV 74 1956-59
Startapparater i Stockholm 1956-67
Borrmaskiner f&r gruvdrift 1957-58
Bérbara elverk for forsvaret 1958-
Gruvmaskiner egna 1958-
Hydraulmotorer till fartygskranar 1959-
Pansarbandvagn 301 1959-63
Hydrauliska dickskranar med tillbehor 1960-
Svetsutrustningar frin Malmé-tillv 1960-67
Speciella el-utrustningar fran Stockholmstillv. 1960-67
Nordbetong 1960-72
Sldpvagnar till SJ 1961

Legotillverkning av barktrummor till HTAB 1960-talet



En produkthistoria! Bilaga 4:3(3)

1962-1971
Vinschar och -motorer 1961-68
Pansarbandvagn 302 1961-71
Tunnelbanevagnar, (8 st) 1962-66
Hydraulmotor Viking 1963-
Elektrodfabrik i Halmstad 1963-67
Minankare 1963-67
Ombyggnader av bussar och Spérvagnar

till hogertrafik 1965-68
Hjulmotor och Hydro Wheel 1965-
Bgbv 82 1972-73
Brobv 941 1972-73
Bygeltruckar 1968-73
Kranar frin Wirtsild Oy/AB 1968-
Infanterikanonvagn 91 1968-78
Licensforsiljning av fransk SAMM-motor 1968-
Tillbehor till fartygskran: timmerlyft, gripskopor,

containerspreader 1968-
AFV 1970-
1972-1981
Tunnelbanevagn frdn ASJ (ca 550 st) 1972-89
RC-lok frdn ASJ och ASEA 1972-89
Elektriska didckskranar frin Helsingborg 1972-
Hydraulventiler till motorn 1972-76
Rilsgdende lastmaskiner for tunnlar till 10 km 1972-
Rangerbromsar 1973-87
Skivbromsar 1973-87
Gantry-kranar 1973-
Gaffeltruckar 1973-74
Armémotorcyklar 1973-76
Radarhyddor med mast 1973-77
Marinhuvar 1973-74
Bandvagn Bv 206 1974-
Higgloader 1974-
Vapenhuv export 1974-80
Pansarvérnspjdsterrangbil 1111 1974-79
Hjulgéende lastmaskiner for 16 km tunnlar 1975-
Detaljer for tunnelbanevagnar till Oslo 1975-76
Pendeltdg X1 frdn ASJ (ca 250 st) 1975
Renovering /modifiering av stridsvagn 102 1976-85
Robotbandvagnar 1976-86
Rélsbussboggier for Kalmar Verkstad 1977
Gruvtruckar 1970-talet
Tillverkning av SAMM-motorn 1980-
19823
Hydraulmotor Marathon 1980-
Pendeltdg X 10, lokkorgar 1982-89
Stridsfordon 90 1984-

3 Projektet har bara behandlat tiden fram till 1982 varfor endast nigra produkter som har
omndmnts 1 texten frin 1982 och framat finns med i1 denna dversikt.






