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Abstract

Blomkvist, Par & Martin Emanuel, From Utility to Freedom: The Co-
evolution of Technology and Institutions in the History of the Swedish
Moped 1952-75, Division of Industrial Dynamics, Royal Institute of
Technology, Stockholm (Stockholm 2009)

The first of July 1952, the moped was legislatively excluded from
existing restrictions for heavier two-wheeled motorized vehicles. A
driver/owner of a “bicycle with auxiliary engine” — this was the original
denomination of the vehicle — thus needed no registration, driver’s
license or insurance, nor pay any vehicle tax. The legislators did,
however, postulate some technical requirements. Besides regulation of
the engine, the vehicle should be “bicycle-like” and have pedals. It
should thus be driven primarily by means of human, not mechanical,
power (i.e., it was not supposed to be a lighter version of a motorcycle).
In terms of social and economical goals, the state assumed workers to be
the primary users, and a utilitarian use rather than one connected to
pleasure and spare time.

Very quickly, however, the moped lost all resemblance with the
ordinary bicycle (except for the pedals). In a new legislation in 1961, the
state yielded to the technical development. The moped no longer needed
to resemble a bicycle or have pedals. Meanwhile, the moped also became
more of a toy for boys — a vehicle for freedom — rather than the useful
tool the state had wished for. In fact, we argue that the demands from
user groups not foreseen played a crucial role in changing the legal
technical requirements of the moped.

This report treats the co-evolution, technically and institutionally, of
the moped during the period 1952-75. Using a method inspired by
evolutionary theory, the moped models released in Sweden in these years
are grouped in “families” with distinctive technical features and
accompanying presumed uses. For understanding how demands of
different user groups can alter the “dominant design” of a technology
(Abernathy & Utterback, 1978), the concept pair of technical and
functional demand specifications are developed. While dominant design
may capture conservative features in technological development, our
concepts seem to better capture the dynamics in technical and
institutional change — the co-evolution of technology and institutions.

Key words: bicycle, co-evolution of technology and institutions, demand
specification, dominant design, evolutionary theory, history of
technology, industrial dynamics, moped, motorcycle, road traffic
legislation, technology studies, transport history



Forord

Hér har vi samlat resultatet av ett forskningsprojekt om mopedens tekniska och
institutionella utveckling som genomférdes under varen 2009. Forskningen ar finansierad
av CESIS. Tidigare versioner av rapporten har lagts fram och ventilerats pa tva seminarier:
IDA-seminariet pa Avdelningen foér industriell ekonomi och dynamik, KTH, samt Hogre
seminariet pa Avdelningen for teknik- och vetenskapshistoria, KTH.

Rapporten ar empiriskt tung och det &r ocksa meningen. Baserat pa denna rapport kommer
vi att renodla ett antal perspektiv och publicera dessa som kortare artiklar. Vi kommer
ocksa att med vara resultat som grund ga vidare i var forskning med malet att publicera en
bok.

Vi har identifierat fyra teman for artiklar. De tre forsta handlar om tekniska
innovationsprocesser ur olika perspektiv. Den fjarde &r en mera teoretisk artikel som
diskuterar evolutiondra teoriers forklaringsvarde:

- Mopedens teknikutveckling och konsumenternas roll (framforallt ungdomarna)
- Mopedens teknikutveckling och regleringarnas betydelse

- Mopedens teknikutveckling och den industriella dynamiken inom mopedbranschen
- Evolutionér teori som analysverktyg for teknikstudier

Dessa artiklar och den framtida boken kréaver ytterligare forskning inom tva omraden. Vi
behdver ta reda pa mera om ungdomskulturen och mopeden och vi maste forska om
mopedbranschens industriella utveckling. Vi har identifierat kéllmaterial for bagge dessa
studier.

| rapporten hanvisar vi pa vissa stéllen till denna framtida forskning. Vi anger till exempel
att vi annu inte har gjort det ena eller andra, men att vi kommer att fylla detta hal med
innehall senare. Detsamma galler for en del teoretiska referenser som vi inte arbetat in i var
analys men som vi inser kommer att bli betydelsefulla senare. Vi skulle vilja be ldsaren om
hjalp med tips och rad om bade det framlagda materialet i rapporten och de framtida
undersdkningarna.

Stockholm, november 2009
Par Blomkvist & Martin Emanuel

Korresponderande adress: par.blomkvist@indek.kth.se.
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Inledning

Problemformulering, bakgrund, motivering av studien
Den 1 juli 1952 befriades mopeden. Befriades var just ordet som anvéandes i samtiden, och
som anvands an idag nar aldrade mopedentusiaster minns sin ungdoms frihetsmaskin.

Att mopeden blev ”fri” kom sig av att en ny ”kungorelse for cykel med hjédlpmotor” tradde
i kraft. Den innebar att cyklar som utrustats med en hjalpmotor undantogs fran den
registrerings-, korkorts-, forsakrings- och skatteplikt, som gallde for latta och tunga
motorcyklar. Nagra villkor fanns dock. Fordonet skulle i allt vasentligt likna en vanlig
cykel — den skulle saledes ha trampor — och motorns kapacitet skulle inte avvika namnvart
fran den man kunde uppna genom trampande (0,8 hkr). Maxhastigheten sattes till 30 km/h.
Man skulle dessutom vara 15 &r fyllda for att f& kéra moped.*

Sa har skriver motorjournalisten Claes Johansson i en mycket populér bok bland
mopedentusiaster:

Den 1 juli 1952 tridde lagen i kraft. I ett enda slag myndighetsforklarades en hel nation.
Och medborgarnas kondition bérjade férsimras. Hir kom ett fordon med fyra friheter.
Ingen registrering, inget korkort, ingen férsidkring och ingen skatt. Kraven var fd. Minst
15 ar, max 30 km/h och 0,8 histkrafter. Ljudsignal med jamn och dov ton. Allt som gjort
tor att kringgd... Lagstiftarna hade inte riktigt klart f6r sig var denna trafikens friherre

skulle tillatas hirja.?

Mopeden var trafiksystemets “friherre” vars befrielse sades "myndighetsférklara” en hel
nation — av tidigare uppenbarligen fortryckta medborgare — och vars fa kvarvarande regler
var som gjorda for att "kringgas”. Citatet fangar val de teman som denna rapport kretsar
kring.

Mopedlagen 1952 var namligen ett svar pa en problematisk trafiksituation som hade
bekymrat myndigheterna atminstone sedan 1930-talet. Folk satte motorer pa sina vanliga
trampcyklar och orsakade olyckor och oreda — motorerna var alltfér tunga och starka for
den klena cykelramen. Myndigheternas forsok att reglera dessa cyklar med

pahangsmotorer genom att klassificera dem som “motorcyklar” hade inte varit
framgangsrika. Motorcykeln kravde namligen korkort, forsakring och sa vidare. For dem
som av nagon anledning inte ville eller kunde uppfylla dessa krav aterstod att sjalv montera

! Prop. 182/1952 med forslag till kungdrelse med vissa bestammelser om cyklar med hjalpmotor, samt
lagandring angaende trafikforsakring for motorfordon; kungorelse 1952:280; lag 1952:281. | rapporten kallar
vi de samlade reglerna fér mopedteknik och mopedtrafik for "mopedlagen” 1952 respektive 1961, utan att i
detalj reda ut den korrekta klassificeringen. Det bor vidare ndmnas att ordet "moped” &nnu inte myntats nar
den forsta mopedlagen tradde i kraft. Enligt Claes Johansson har ordet sitt ursprung i ett nummer av
tidningen Motor 1952. Det ska da ha varit redaktoren Harald Nielsen, som nar han dversatte en
engelsksprakig artikel saknade ett smidigare namn &n det lite otympliga “cykel med hjalpmotor”, satte
samman de forsta stavelserna i "motor” och ”pedal”: mo-ped, moped. Johansson havdar att ordet moped &ven
gick pa export och ersatte tidigare bendmningar i till exempel Tyskland. Johansson, Claes, Tretti knyck!
Mopeden i Sverige, 2. uppl. (Stockholm 2001), 16. | nationalencyklopedin forklaras dock ordet som en
sammansattning av orden mo(tor)-(veloci)ped.

2 Johansson 2001, 11f.



en motor pa den egna trampcykeln. Uppfinningsrikedomen var stor, men den mekaniska
skickligheten och trafiksakerheten sattes pa undantag. Det fanns kort sagt en uppsjo av
oregistrerade tvahjuliga hemmabyggen som varken var cykel eller motorcykel i lagens
mening.

Den tekniska utvecklingen hade dock i borjan av 50-talet frambringat latta pahangsmotorer
som var battre anpassade for trampcykeln. Dessutom fanns det en uttalad énskan hos
regeringen (Socialdemokraterna tillsammans med Bondeférbundet 1951-57,
Socialdemokraterna ensamma fran 1957) att “demokratisera” anvandandet av motordrivna
fordon. Mopeden sags som en mdjlighet for mindre bemedlade att fa tillgang till
motoriserad transport och darigenom ett forsta steg mot full delaktighet i bilsamhéllet.® Det
ar tydligt att socialdemokraterna under 1950-talet allt mera kom att betrakta sig som
’systembyggare” for de olika infrasystem som byggde upp ryggraden i vélfardstaten.
Begreppet anvandes ursprungligen av Thomas P. Hughes for att identifiera de aktorer,
enskilda och organisationer, som byggde upp och utvecklade elsystemet i USA, England
och Tyskland. Systembyggaren stravar efter att kontrollera systemet och gora det sa
enhetligt som mojligt (bland annat genom teknisk standardisering). Var utgangspunkt ar att
mopedregleringen ska tolkas som en del av detta politiska systembyggarprojekt.* Det vill
séga att regeringen ville forbéattra och standardisera vagtrafiksystemet (6ka
trafiksakerheten) genom att reglera en komponent i vagtrafiksystemet — mopeden.®

"Befrielsen” av mopeden hade saledes saval trafik- och motortekniska som sociala och
politiska motiv. Att mopedlagen kom att tolkas i termer av "myndighetsforklaring av en
hel nation” och varfor den i sin samtid (och i nutid) betraktades som en "frihetsmaskin”
aterkommer vi till i var avslutande tematiska diskussion.

Men Claes Johanssons citat ovan ger ocksa en ledtrad till en annan viktig aspekt av var
studie. Mopeden blev inte helt fri. Det fanns en hel del regler och en tydlig teknisk
definition fran myndigheternas sida som klargjorde vad som fick klassas som moped och
vem som fick kora den. Avregleringen var i sjélva verket en omreglering av en befintlig
teknik, en komponent i ett tekniskt infrasystem. Pa sa satt liknar historien runt mopedlagen
flera aktuella forsok att omreglera infrasystem som t.ex. jarnvagen, telefon- och elsystemet
samt forsoken med trangselavgifter i Stockholms biltrafik.® Men de kvarvarande reglerna
runt mopeden och mopedbruk var latta att kringga. | sjalva verket far vi intrycket att det
snarast var en sport att bryta mot lagens bokstav. Till exempel beskrivs trimning av
motorerna narmast som en radikal motstandshandling mot statligt formynderi. Vi
aterkommer i avslutningen med en diskussion om vad mopedhistorien kan bidra med i
fragan om teknikens styrbarhet och forsok att pa olika satt reglera teknikanvéandande.

® Blomkvist, Par, Den goda végens véanner: vag- och billobbyn och framvéxten av det svenska bilsamhallet
1914-1959 (Esl6év 2001); Lundin, Per, Bilsamhallet: ideologi, expertis och regelskapande i efterkrigstidens
Sverige (Stockholm 2008).

* Blomkvist, Par, "Ny teknik som politisk ideologi?”, Arbetarhistoria 23:4 (1999), 13-22.

® Se t.ex. Trafiksékert stadsbyggande, Fortbildningskurs i stadsbyggnad vid KTH 29-30 september 1966,
sarskilt Gunnar Kullstrom, Vattenbyggnadsbyran, ”Mopedens plats i trafiksystemet”, 107-109.

® Se t.ex. Kaijser, Arne, | fadrens spar: den svenska infrastrukturens historiska utveckling och framtida
utmaningar (Stockholm 1994); Hogselius, Per & Arne Kaijser, Nar folkhemselen blev internationell:
Elavregleringen i historiskt perspektiv (Stockholm 2007); Gullberg, Anders & Karolina Isaksson, ”Sagolik
succé eller forsatligt fiasko — trangselskatten och Stockholmstrafikens dilemma”, i Isaksson, Karolina (red.),
Stockholmsforsdket: en osannolik historia (Stockholm 2008), 15-200.
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Detta att reglerna, eller andemeningen i lagen, i ndgon mening kringgicks blev uppenbart
nar vi narmare studerade utvecklingen av mopedens tekniska utveckling under perioden
1952-75. Bakgrunden till denna undersokning star namligen att finna i en upptéackt fran var
gemensamma forskning om intresseorganisationen Cykelfrdmjandet (under perioden
1954-80 Cykel- och mopedframjandet). Vi fann till var forvaning att cykelorganisationen
tog sig an mopeden och i deras tidskrift borjade det dyka upp reportage och annonser for
motordrivna cyklar. Men den ursprungliga, och av lagen avsedda, ”cykel med hjélpmotor”
blev mycket snart nagot helt annat. Mopeden kom efter bara nagra ar att tappa i stort sett
alla likheter med en anvandbar trampcykel och blev alltmer lik en vanlig latt motorcykel.
Parallellt med att mopedparken under 1950-talet vaxte i storlek, blev floran av
mopedmaodeller allt yvigare.

Bland annat av det skalet, men ocksa for att man 1952 sagt att man skulle f6lja bestandets
utveckling och dess paverkan pa trafiksakerheten, tillsattes 1955 en utredning for att géra
en allmén 6versyn av cykeln med hjalpmotor. Utredningen tog snart namnet
”Mopedutredningen”, och avlade sitt betankande 1959. Utifran betdnkandet lades 1960 en
proposition som ledde till en ny férordning fér mopeder den 1 juli 1961. | denna slapptes
samtliga krav som syftade pa likheter med den vanliga cykeln. Mopeden behévde inte ha
”de huvudsakliga kédnnetecknen” for en cykel, den behdvde inte vara utrustad med trampor
och motorns kapacitet stélldes inte i relation till den vanliga cykelns fart, &ven om motorn
fortfarande reglerades (1 hkr). Besiktningen av mopeden forandrades sa att den gallde hela
fordonet, och inte som tidigare bara sjalva motorn. Det infordes samtidigt krav pa
trafikforsakring fér mopeder.’

Det &r viktigt att betona nagra faktorer i mopedens historia:

- Mopedlagens syfte var inte att skapa en ny typ av (annu lattare) latt motorcykel —
mopeden skulle enligt lagstiftaren var en cykel med hjalpmotor, inget annat.

- Det var kontroversiellt att sanka aldergransen fran den etablerade aldern 16 ar for
latt motorcykel, till 15 ar for cykel med hjalpmotor/moped. Farhdgorna var att
trafiksakerheten skulle aventyras. Men regeringen ansag att sociala och politiska
skal vagde tyngre &n trafiksakerheten i detta fall.

-1 1952 ars mopedlag stélldes enbart krav pa typbesiktning av motorn. Den nya
mopedlagen 1961 kravde besiktning av hela fordonet. Lagen fran 1952 betraktade
alltsd motorn som den centrala delen. Lagstiftaren tog for givet att motorn skulle
monteras pa en trampcykel. Men utvecklingen gick at ett helt annat hall och
mopeden blev en egen fordonskategori. Lagen 1961 ska ses som en anpassning till
den tekniska utvecklingen.

" Eberhardt, Gerdt, Beténkande avgivet av Mopedutredningen, Kommunikationsdepartementet (Stockholm,
1959) — hadanefter Mopedutredningen 1959; Prop. 68/1960 med forslag till forordning om mopeder m.m.;
forordning 1960:134. | propositionen 1960 foresprakades en annan sorts reglering av motorkapaciteten an en
fast 6vre gréns om 1 hkr, som blev resultatet i férordningen. Hur denna férandring dgde rum vet vi f.n. inte.
Det aterstar att undersoka den saken narmare. For de resonemang vi for i denna rapport har det heller ingen
storre betydelse.



Den har rapporten handlar saledes om hur mopeden forandras under perioden 1952-75 —
hur den forsta mopedférordningens definition av moped utmanas av den tekniska
utvecklingen och efterfragan av olika mopedtyper pa marknaden. Men ocksa om hur
regleringarna i vissa fall (t.ex. vad géller tramporna) uppvisar en konserverande troghet
som hindrar teknikutvecklingen. Rapporten handlar om ”samevolutionen mellan
institutionell och teknisk utveckling”.

Mopedens expansion och popularitet
Omregleringen av cykeln med hjalpmotor var en efterlangtad handelse. Den 1 juli 1952
tradde alltsa de nya bestammelserna i kraft. Reaktionen It inte vanta pa sig. Atta dagar
senare fanns det 18 godkanda motorer i handeln. Efter fyra manader hade antalet stigit till
ett 40-tal, och 1954 hade kunden ett 80-tal olika pahangsmotorer och, mycket snart ocksa,
specialtillverkade mopeder att valja mellan.® Det bor kanske poangteras att industrin kande
till planerna pa att erbjuda vissa lattnader for cykel med hjalpmotor, och att det darfor
ocksé fanns en del fabrikat tillgangliga redan innan den 1 juli 1952.°

Saval mopedparken som mopedtrafiken dkade explosionsartat. Antalet mopeder i bruk steg
fran 150 000 till 600 000 mellan 1953 och 1958. Under samma period fyrdubblades
mopedtrafiken enligt VVag- och vattenbyggnadsstyrelsens trafikrékningar (efter en sjufaldig
6kning det forsta aret).’® Antalet forsalda trampcyklar, & andra sidan, sjénk dramatiskt,
fran 285 000 salda cyklar 1952 till 140 000 cyklar 1958. Cykelbestandets nedgang berodde
enligt en statlig mopedutredning 1959 pa att "mopederna trangt in pa cyklarnas

anvandningsomraden”.*

Samtidigt 6kade den svenska privatbilismen explosionsartat och Sverige blev redan 1953
det biltataste landet i Europa. | ett internationellt perspektiv var bilismens utbredning under
50-talet unikt snabb i Sverige. Under 60-talet uppvisade de dvriga europeiska landerna en
okningstakt som Oversteg Sveriges vid den tiden, men tatpositionen forlorades inte forran
under 70-talet.*?

Svenskarna blev ett bilburet folk och vart land forvandlades till ett bilsamhalle. Manga
hade plétsligt rad att forverkliga drommen om egen bil, och industrin genomforde en
intensiv produktionsteknisk och strukturell rationalisering med ¢kade lastbilstransporter
som foljd. Mellan 1946 och 1954 minskade det reala bilpriset med ca 35 % for att dérefter

8 Johansson 2001, 12.

% Intervju med Lars Golbe 19/2 2009. Till exempel tillverkades négra exemplar av Monarks “cykel-moped” F
48 redan 1950-51, dven om huvudtillverkningen skedde 1952-53. Wiking-Faria, Pablo och Lars-Ake
Wiman, ”Motorcyklar och mopeder i museets samlingar”, i Berntsson Melin, Eva (red.), Pa tva hjul: Om
cyklar, mopeder och motorcyklar, Varbergs Museum Arsbok 1994 (Varberg 1994), 92. Nymans
introducerade sin NV-6, med en 26¢c, 0,6 hkr Cyclemaster hjalpmotor inbyggd i bakhjul och nav, redan pa
1940-talet. Jean-Paul Darphin intygar i sin bok om Nymans verkstéader att tillverkarna kande till att nya
trafikbestammelser var under utarbetning. ”Infor de vantade férandringarna kom bolaget [Nymans], fran och
med 1945, att aktivt studera en mangd utlandska mopedmodeller och bedriva ett utvecklingsarbete med egna
prototyper.” Darphin, Jean-Paul, Nymans verkstader: cykelgiganten i lardomsstaden Uppsala (Uppsala
1995), 135f.

1% Mopedutredningen 1959, 57.

! Mopedutredningen 1959, 59.

12 _undin, Bosse, "Fran borgerlig automobil till folklig bil. En ekonomisk och social studie av svensk
privatbilismen 1930-65", opublicerad MK-uppsats ht 1999, Ekonomisk-historiska institutionen, Stockholms
universitet: ”Figur 3. Biltatheten i olika lander 193064, antal bilar per 1000 invanare”, s 19.
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ligga i princip oférandrat fram till 1965. Om man relaterar priset for en privatbil till en
industriarbetares inkomst blir prisraset &n mer dramatiskt. Pa grund av den kraftigt dkande
reallénen och de sjunkande reala priserna behdvde en industriarbetare arbeta endast en
fjardedel sa 1&ng tid 1965 jamfort med 1946 for att tjana in den summa en bil kostade.™
Bilsamhéllets etablerande, med allt vad det innebar, sammanfoll saledes med var
undersékningsperiod av mopedens tva gyllene artionden.'* Inférandet av mopeden bér ses
som en motorisering av annu en del av persontransportsystemet. Och motorisering — att fa
ett eget motordrivet fordon — var ndgot som lag hogt upp pa svenskarnas 6nskelista i
efterkrigstiden. En egen bil var drommen och malet. Mopeden betraktades av bade
myndigheter och befolkning som ett steg pa vagen, ett trappsteg i fordonskarriaren.

[Vi har inte gjort en undersdkning av mopedens eventuella prisfall sett som relativpris.
Men vi kommer att gora detta. Tills vidare antar vi att samma generella drag galler for
mopeden som for privatbilen]

Mopedbestaendets expansion hade sin motsvarighet ute i Europa. Dess snabbhet berodde
dock pa hur pass stram regleringen av fordonet var. | Danmark var saledes mopedantalet
under 1950-talet betydligt stérre &n i Finland och Norge, dar lattnader for mopeden
infordes senare. Men i Danmark var mopedens aldersgrans 16 ar anda fram till slutet av
60-talet da femtonaringar fick lov att kora. Frankrike och Tyskland var tekniska
foregangslander pa mopedomradet och hade darigenom ocksa ett forsprang angaende antal
mopeder och mopedtrafikens omfattning. Aven Holland var, med hansyn tagen till
invanarantal, ett féregangsland angende antal mopeder.*® Relativt antalet invénare i
respektive lander intog Sverige 1955 och 1956 en andra position bland vésteuropeiska
lander, efter Frankrike och tétt féljt av Nederlanderna och Danmark.*® Claes Johansson
havdar alt$ Sverige 1957 hade blivit den snabbast vaxande marknaden for mopeder i
varlden.

3 Lundin 1999, "Figur 5. Reala bilpriser 1946-65. Index” och "Figur 6. Bilpriser 1946-65 uttryckta i en
industriarbetares bruttolon. Index”, 23-24.

' Blomkvist 2001.

> Mopedutredningen 1959, 63; Poulsen, Villy, Danske knallerter (Jyllinge 1996); e-mailkommunikation med
Villy Poulsen i maj 2009.

18 Mopedutredningen 1959, 74. Dessa tvé ar fanns det uppskattningsvis 48 respektive 62 mopeder per 1 000
invanare i Sverige. Motsvarande siffror for Frankrike: 53, 69; Nederlanderna: 47, 60; och Danmark: 47, 57.
17 Johansson 2001, 12.
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Antal mopederi Sverige 1953-1978

]

Figur 1. Antal mopeder i
Sverige 1952-1978. Killa:
For aren 1953-58,
uppskattat antal enligt
Mopedutredningen 1959.
For aren 1961-78, antalet
trafikférsikrade mopeder
=] vid respektive ars slut
2 [ [ [ enligt Ds K 1979:3,
Sckrare  mopedtrafik, 29,
som i sin tur fitt siffrorna
0 fran
Forsikringsinspektionen.

]

[ 1 n

Antal mopeder | endratusental

1950 1955 19&0 1%a&5 1570 1972 1280

Det nya fordonet fick ocksa, som namnts, en foretradare. Intresseorganisationen
Cykelfrdmjandet tog sig 1954 an mopeden och bytte samtidigt namn till Cykel- och
mopedframjandet. Att forklara varfor denna tydligt cykelinriktade organisation tog pa sig
att propagera for en motordriven cykel ar ett &mne for en egen undersékning.
Cykelframjandet hade profilerat sig skarpt mot motordriften i samhallet och stod for
varderingar kopplade till friluftsliv. | det ssmmanhanget var det just pedalerna pa cykeln
som var den viktigaste ingrediensen. Med benkraft skulle bade kropp och sjal fostras och
svensken skulle fa ett andrum bortom modernitetens stress och brus. Alla cykelframjare
var heller inte positiva till organisationens forandrade inriktning. Det framgar tydligt av
Eric Sandstroms, en av fraimjandets starka profiler, bidrag i den minnesskrift som utkom
till féreningens 50-arsjubileum 1984,

Jag maste tillsta att forhdllandet oss mellan [d.v.s. Sandstroms forhallande till
Cykelfrimjandet] kom att storas av den namnindring till Cykel- och mopedfrimjandet
som genomfbrdes och dsamkade mig och minga andra cyklister ett litt illamédende.
[Sandstrom glidds 4t att mopeden kastades ut 1980 och att...] frimjandet av fordon

framdrivna med explosionsmotor fick s6ka sig andra fora.!®

I diskussionen om ett anslutande av mopeden till Cykelfrdmjandet poangterades problemen
med fordonens radikalt olika karaktar, men ocksa att man inte kunde streta emot den
tekniska utvecklingen. Ordféranden Holmstedt resonerade pa foljande satt i foreningens
verkstallande utskott 1953:

Vi kan inte std emot den tekniska utvecklingen. Cykelfrimjandet, som vatit en instans for
triluftsliv och motionsredskap kan inte underlita att ta upp mopedfragan pa sitt program.
Pa grund av detta 4r vi i VU eniga om, att vi skall 4ndra virt namn till f6rslagsvis ”Cykel-
och Mopedfrimjandet”.

18 Sandstrém, Erik, "Ad astra — om cykelframjandet och framtiden” i Hagglund, Gun (red.), Jubileums-
cykling: Cykelframjandet 1934-1984, Cykelframjandet (Stockholm 1984), 63. Analysen av Cykelfrdmjandet
som fritidsinriktat och med inslag av anti-motorism kommer fran var gemensamma forskning om
organisationens roll inom svensk cyklism (dnnu opublicerat) och fran resultat ur Martin Emanuels pagaende
avhandlingsarbete.
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[..]

Man kan inte streta emot utvecklingen. Jag vet att det for nésta sdsong dr i ging en stor
fabrikation av nya mopeder och material, och man riknar med héga forsiljningssiffror.
Mopederna kommer att visa sig vara den nya melodin, som vi inte kan sla dévérat till £6r.

Vi maiste se till att vi far en form f6r dessas anslutning till Cykelfrimjandet.!”

Styrelseledamoten C.H. af Klerckers uttalande i den efterféljande diskussionen i VU visar
mycket tydligt att det nya fordonet av sin samtid inte betraktades som en motorcykel.
Mopeden var helt klart avsedd att vara en trampcykel med motorhjalp:

Jag tycker att man skall finga in dessa mopeder, och det ir givet att Cykelfrimjandet tar
hand om dem, sa linge den dr en cykel med hjalpmotor och inte littviktare. Jag tycker att det édr

riktigt att mopederna kommer in i en organisation.?

Mopedens (och motorcykelns) popularitet gjorde att aven att mopedliknande
barncykelmodeller lanserades. Bland annat tillverkades “Vickylein”, som var en barncykel
som liknade Vicky-mopeden fran 1956. En annan modell som tillverkades var Crescent
”Bambino”. Den hade pedalerna monterade direkt pa framhjulet och drevs pa samma sétt
som de gamla hdghjulingarna (cyklar med ett stort framhjul och litet bakhjul som var
vanligt under 1800-talet sista decennier). Just en sadan Bambino larde sig Par Blomkvist
att cykla pa nagon gang i mitten av 1960-talet. Den var en kar agodel. | frdga om
barncyklarna med mopeddesign syns en tydlig uppdelning mellan kdnen. Det var pojkarna
som skulle ha sportmopedliknande cyklar: " Till att borja med tillverkades en flickmodell
med vanlig sadel och en pojkmodell med limpsadel och snart hade man tagit fram &nnu en
modell som hade utbuktningar som paminde om en bensintank pa ramen”, skrev signaturen
RG i Classic Motor Album 2005.%

Figur 2. Nymanbolagen lanserade
barncykeln Crescent Bambino kring mitten
av 1950-talet. Modellen pa bilden &r dock
troligen fran 1960-talet. ”Limpan”,
sadeltypen, har sin inspiration fran
sportigare mopeder och motorcyklar. Kélla:
Cykelhistoriska Féreningen,
<www.cykelhistoriska.se/crescentbambino.h
tml>, 18/5 2009. Foto: Sven Larsson.

19 Cykelfrdmjandets arkiv, Styrelsemotesprotokoll fran den 23 november 1953, § 3 och § 5.
20 Var kursivering. Cykelfrimjandets arkiv, Styrelsemétesprotokoll frin den 23 november 1953, § 5.
2! Signaturen RG i Classic Motor Album, nr. 9, s. 74.
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Mopeden var populdr och den fortsatter att vara det. Det finns en utbredd subkultur av
entusiaster och mopedsamlare. Pakostade tidskrifter ges ut med jamna mellanrum och i
motortidningar och pa internet berattas om traffar for agarna till gamla mopeder. Det finns
mopedklubbar éver hela Sverige, som anordnar méten och tavlingar. Pa auktionssajten
Tradera och pa Blocket saljs saval mopeder och reservdelar som en uppsjo "mopediania” —
dekaler, instruktionsbdcker, reklambroschyrer, etc. Entusiasterna, som i de allra flesta
fallen &r i 6vre medelaldern och aldre, kallar sig sjalva for ”15-plussare”, "blojknuttar” och
aterfallsmopedister”. Det ar en motorkultur som nastan uteslutande bestar av man och den
ar fylld av en marklig blandning av oférstalld nostalgi och lekfull sjalvironi.?

En annons for ett nydppnat mopedmuseum illustrerar vél nostalgin och den tydligt manliga
kodningen av veteranmopedkulturen.

Upplev nostalgi fran 50—70tal!

Hjorteds Mopedmuseum 6ppnades den 1 Juni 2008. Hir kommer att finnas ungefiar 100
vackra mopeder fran 50 - 60-tal. Si vill du uppleva vackra mopeder i fantastisk miljé och

en kinsla av 50-tal da ska du bes6ka Hjorteds Mopedmuseum.

En nostalgitripp till tonaren d4 livet lekte och man var osarbar och de enda problemen i livet
var tjejer dr inte helt fel. I var tid ndr sa mycket handlar om stress och logistik ar ett besok
pa Hjorteds Mopedmuseum en pdminnelse av en tid och en epok som aldrig kommer
tillbaka. En tid som manga av oss har fina minnen av och som vi kanske saknar lite grand.
En tid ndr mopeden, stereon och Elvis Presley kom in i vara liv. Kom till Hjorted och

aterupplev den.?

Annonsen riktar sig tydligt till en manlig publik. Tanken &r antagligen att locka pappan i
familjen att ta med sig fru och barn pa ett besok under bilsemestern. Vi far bara hoppas att
familjens medlemmar visar forstaelse for denna faderliga 6nskan. Dagens
mopedentusiaster, ”15-plussarna”, forefaller soka en fristad fran vuxenlivets krav och
utmaningar. Pa sa vis ar mopeden ocksa i denna tappning en "frihetsmaskin”, d&ven om den
numera mest kors i drdmmarnas varld.

Idag har mopeden fatt en rendssans genom den sa kallade EU-mopeden. Det finns numera
tva olika klasser av mopeder. Klass I ar den som ofta kallas "EU-moped”. Den far koras i
max 45 km/h och inte framforas pa cykelbana. EU-mopeden maste registreras och vara
forsedd med registreringskylt. Det ar vidare obligatoriskt med ett forarbevis, som dock &r
en enklare motsvarighet till korkort for bil och motorcykel. Klass 11 innehaller i sin tur tva
typer av mopeder: dels den nya mopeden som far framforas med maximalt 25 km/h, dels
den gamla mopeden (d.v.s. fordonet i denna rapport), som har en hastighetsbegransning om
30 km/h (den kallas ocksa "30-moped”). Bade dessa sorters klass 1I-mopeder far kéras pa
cykelbana, och de behdver inte registreras. For samtliga mopeder géller en aldergrans pa

22 Se t.ex. Johansson 2001; Golbe, Lars, Mopedboken: En sammanstéllning (Motala 2002); Flodén, Gunnar,
Fylla moppe: s& minns vi mopedens guldalder: 50 cc som férandrade Sverige (Uppsala 2008); Exempel pé
webbsidor dar mopedentusiaster delar med sig: <www.veteranmopeder.com/veteranmopeder.nu>,
<www.veteranmopeder.com> och <kenneths.se/mopedlankar.html>.

22 \&r kursiv. Hjorteds mopedmuseum, <www.veteranmoped.se>, 18/5 2009.
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15 ar. En intressant observation &r att EU-mopeden har samma utseende som 60-talets
"scootermoped” — en mopedtyp som inte blev sérskilt popular da.?*

Dagens diskussion paminner pa flera plan om den som férekom pa 1950-talet. Sa
aterkommer t.ex. 50-talets tal om ungdomars korduglighet och problemet med trimning.
Tva uttalanden i en artikel i Dagens Nyheter 2006 far askadliggora
producenternas/aterforséljarnas respektive myndigheternas syn pa mopeden och
mopedisterna. Per Johansson, vd Moped och motorcykelbranschens riksférbund:

EU-moppen ir ett vettigt fordon — ordrt... Det finns manga fider ocksd som miste
glémma den gamla kulturen att mopeder ska trimmas. Forildrarna maste ta mer ansvar. ..
[Forarbevisen ér ett problem.] Idag finns inga sirskilda krav pa hur undervisningen ska gi
till.

Om EU-mopederna sager Claes Tingvall, trafiksakerhetsdirektor pa Vagverket:

Det ir en satans oordning. Vir bestimda uppfattning ar att det behovs ordning och reda
nu. Vi anser att det behdvs registreringsplatar pa bada modellerna... Vigverket anser

ocksa att det ska inforas korkort f6r EU-mopederna som gar snabbare.?

Det senaste pa mopedfronten ar eldrivna mopeder som kanske, i klimatkrisens spar,
kommer att ge mopeden en panyttfodelse. | sasmma anda lanseras ocksa eldrivna cyklar dar
elmotorn fungerar som hjélpmotor nar motlut gor det tungt att trampa. VVagverkets
definition av en elcykel ér:

En elcykel riknas som cykel om den ér konstruerad pa foljande sitt. Elmotorn kopplas in
nir trycket pia tramporna Okar, till exempel for att gbéra det littare att trampa i
uppforsbackar och i stark motvind. Motorn till en elcykel fir endast forstirka kraften fran
tramporna och far inte ge nagot krafttillskott vid hastigheter 6ver 25 km/tim. Motorns

nettoeffekt far inte Gverstiga 250 watt.2

I reklamen for dessa elcyklar — ”cyklar med el-hjalpmotor” — poangteras, med en blinkning
till kunden, att elmotorn bara far anvandas som hjalp till muskelkraften. Men man ber
kunden notera att cykeln trots detta ar utrustad med ett separat gashandtag. Den kan alltsg,

242005 fanns det enligt Forsakringsforbundet 113 792 mopeder av klass 11 i trafik, medan det enligt uppgift
fran Vagverket fanns 51 119 av klass 1. Det var dock allt fler som korde klass |, medan efterfragan pé klass
I1-mopeder var relativt liten — under 2004 saldes ca 30 000 nya mopeder, varav ca 28 3000 var av klass | och
ca 1200 av klass 1. SOU 2005:45, Sakra forare pa moped, sndskoter och terranghjuling, Betankande av
Forarbevisutredningen (Stockholm 2005), 117f.

% Referat av dagens mopedregler och diskussion darom ar hamtad fran "Mopedregler 2006”, Dagens Nyheter
28/10 2006, Motorbilagan, s. 2.

%6 \/agverkets definition som den &terges p& KopEnScooter.nu, <www.kopenscooter.nu/elcykel.htm>, 18/5
2009.
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om man vill, fast det inte ar tillatet, anvandas precis som en moped. Som vi kommer att
visa ar cirkeln darigenom sluten. Hér upprepas nu 50-talets krangliga
definitionsdiskussion.?’

Syfte och fragestallningar
Syftet med den har undersékningen ar att studera ”co-evolutionen” — samevolutionen —
mellan mopedens tekniska utveckling och det institutionella ramverk som inréttades for att
reglera mopeden och mopedtrafiken. Vi anvander oss av ett evolutionart perspektiv pa
teknisk och institutionell utveckling.

For det forsta undersoker vi vilka olika “familjer” av mopeder som kan identifieras och hur
dessa familjers “slaktskap” ser ut. Med “familj” menar vi en viss typ av moped som stabilt,
over flera ar, uppvisar vissa karaktaristiska drag. | botten ligger en fraga om vilken typ av
moped som féredrogs av anvéndarna. Vi undersoker darfor vilken sorts idealtypisk
anvandare som kan kopplas till respektive mopedfamilj.

Vi har identifierat atta olika mopedfamiljer som baserar sig pa samma sa kallade
"dominanta design”?® — ett begrepp som kommer att problematiseras och utvecklas i
undersokningen. De atta familjerna ar:

Cykel och pahéngsmotor (-1953)

Cykel med hjalpmotor (1952-54)

Bruksmoped (1953-, nedgang fran 1965)

Bruksmoped Ungdom (1956 -)

Scootermoped (1955-70)

Bruksmoped Lyx (1956-68)

Sportmoped (1955—, kraftig 6kning fran 1965)

Citymoped (1967-)

O N o o M 0 D -

Mopedfamiljernas karakteristiska drag framgar av tabell i bilaga 1, medan deras inbordes
slaktskap” visas av figur i bilaga 2.

For det andra undersoker vi lagstiftningen runt mopedteknik och mopedanvandande och
hur den forandrats over tid. Har fokuserar vi pa lagstiftarens tekniska definition av vad en
moped ska vara for nagot, och vilken sorts anvandare denne tankte sig skulle anvanda
mopeden — vad var en moped 1952 respektive 1961 och hur sag den tankte mopedisten ut
fran lagstiftarens perspektiv? Hur fungerade lagstiftningen férsok att reglera tekniken?
Vilket utrymme fanns att tdnja pa granserna for det tillatna angaende det strikt tekniska?
Lagens forestallda anvéndare kontrasteras mot de olika mopedfamiljernas idealtypiske

2T <www.ecoride.se/elcyklar-med-bojd-ram/16-avenue-deluxe-26.html>, 18/5 2009: “Denna elcykel finns i
tva olika utforanden, namligen med och utan gashandtag. Priset ar samma for bada. ... Notera: Enligt Svensk
lag far en elcykel inte fardas framat med enbart eldrift.” Kursivering i original.
%8 »Dominant design” &r ett begrepp inom evolutionar ekonomi som anvands av Utterback och Abernathy.
Abernathy, W.J. & J.M. Utterback, "Patterns of Innovation in Technology”, Technology Review 80:7 (1978),
4-47. Se vidare under teoriavsnittet.
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anvandare. Hur stamde dessa 6verens? Hur agerade lagstiftaren nér de inte stamde
Overens?

Metod, kdllmaterial, kallkritik och avgransningar
Vart kallmaterial bestar i huvudsak av Lars Golbes samling av de flesta lanserade mopeder
i Sverige under ren 1952—75 utgivna i Mopedboken (2002).%° Golbes sammanstallning ar
sorterad pa mopedfirmor/marken. Boken innehaller ca 400 mopedmodeller av ca 80 olika
tillverkare. Vi har sorterat om hans mopeder utifran det artal den enskilda mopeden
lanserades pa marknaden for att kunna analysera den tekniska utvecklingen kronologiskt.
Ur denna kronologi har vi sedan, som namnts, urskilt atta olika mopedsorter som vi kallar
familjer. De kriterier som utgjort vara urvalsgrunder redovisas nedan.

Det ska sdgas att vi i denna undersokning inte utgick fran en teoretisk forestallning om
evolutionar teknikutveckling som vi sedan provade pa ett kdllmaterial. Efter sorteringen i
kronologisk ordning blev det uppenbart att mopedtekniken utvecklats i flera olika distinkta
linjer med varierande livslangd och slaktskapsforhallanden. VVara mopedfamiljer framstod
darfor som ett empiriskt faktum som behovde forklaras eller forstas snarare ar tvartom.

Vi upptéckte senare att det vi gjort med mopederna hade ett namn. Vi hade skapat ett
“fylogeniskt trad”. Det & en metod som anvands av biologer och paleontologer for att
undersoka olika organismers slaktskap. Metoden anvénds bade, som vi gjort, med hjalp av
"yttre morfologi och fysiologiska egenskaper” och inom genetiken da man konstruerar
fylogeniska trad baserade pA DNA-sekvenser.*

Metoden att sortera i familjelinjer liknar ocksa W. Bernard Carlsons undersokning av
Edisons skisser fran arbetet med telefonen. Carlson skriver att han och hans medarbetare
tillampade en paleontologisk”” metod. De valde att betrakta varje enskild skiss, och det
fanns tusentals, som en “fossil”. Genom att sortera dem efter kronologi och leta efter
familjelikheter upptéacktes bade mekaniska familjelikheter och likheter pa ett djupare
strukturellt plan:

...devices that shared an undetlying principle of operation, a common mental mode or
meme. As we found telephones sharing an underlying principle of operation, we began to
group them chronologically in horizontal rows on a map, letting them constitute different

lines of [Edison’s| research.3!

Vi har kompletterat Lars Golbes bok med en undersékning av de mopeder som presenteras
i Cykel- och mopedframjandets tidskrift 1952-62. Dar redovisas varje ar de nya
mopedmodeller som introducerades pa marknaden. Tidskriften innehaller artiklar under
rubriker i stil med ”Arets mopednyheter”, reportage frén de arligen dterkommande
motorcykel- och mopedméssorna samt en rik méngd annonser dar mopeder av skilda slag
bjuds ut till forsaljning. Vidare har vi genomfort intervjuer med mopedkannarna Gert

2 Golbe, Lars, Mopedboken: En sammanstalining (Motala 2002).

%0 Begreppet “fylogeni” aterfinns i Sandberg, Mikael, ”Politiska och ekonomiska "uttrycksarters’ uppkomst
genom institutionell selektion: Nagra steg mot en evolutionar politisk ekonomi”, Statsvetenskaplig Tidskrift
103:2 (2000), 125. Se ocksa Wikipedia, uppslagsord "fylogeni”.

%1 Carlson, W. Bernard “Invention and evolution: the case of Edison’s sketches of the telephone”, in Ziman,
John (ed.), Technological Innovation as an Evolutionary Process (Cambridge: Cambridge U.P., 2000), 150.
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Ekstrom och Claes Johansson for att f& var tolkning testad.? V&r bedémning r att Golbes
Mopedboken presenterar ett representativt urval som racker for vart syfte och att Golbes
angivelse av lanseringsartal ar de korrekta.®

Lars Golbes bok kan inte, och saledes inte heller var undersokning, visa det exakta
marknadsgenomslaget for varje mopedfamilj. Vi kan alltsa inte med sakerhet séga hur
manga mopeder som faktiskt saldes i Sverige av respektive familj. For att i ndgon man
undkomma misstanken att vara familjer bara var perifera exemplar, som egentligen inte
rullade pa de svenska véagarna, har vi resonerat pa féljande satt: Om en moped av en viss
sorts familj introducerades pd marknaden av flera foretag och dverlevde under en langre tid
kan vi anta att den ocksa faktiskt saldes och anvéandes. Vi har alltsa anvant Golbes
sammanstéllning som en kvantitativ indikator pa anvandande for vara sju mopedfamiljer.
Om manga foretag under en lang rad av ar lanserar flera olika mopeder tillhdrande samma
mopedfamilj, tyder det pa att denna typ har ett starkt marknadsgenomslag. Detta galler till
exempel de familjer vi nedan kallar "Bruksmoped” respektive "Sportmoped”.

Motsatt forhallande galler till exempel for familjerna ”Scootermoped” och hybridtypen
"Bruksmoped — lyx” (se nedan). Dessa fanns visserligen pa marknaden under manga ar
men det var fa foretag som lanserade mopeder inom dessa familjer. Om &n inte med
angivande av exakta sifferuppgifter vagar vi saledes, baserat pa kallmaterialet, dra
slutsatser om de olika mopedfamiljernas livsduglighet. Vi har saledes anvant en kvalitativ
undersokning som kvantitativ indikator. Aven detta satt att resonera har godkénts Gert
Ekstrom och Claes Johansson. Enligt dem fungerar vart sétt att anvanda kéallmaterialet
eftersom Golbe noggrant och korrekt redovisar de vanligaste mérkenas utveckling dver tid
och eftersom vi &r intresserade av mopedutvecklingen i stora drag.*

Sammanfattningsvis kan man likna var forskningsmetod vid den som populationsbiologer
anvander sig av. Vi har studerat hur mopedpopulationen foérandrades under
undersdkningsperioden och hur olika mopedfamiljer uppstod och férsvann (eller
forsvagades). | Linnés anda har vi sorterat och klassificerat de olika "mopedindividerna”
och skapat familjer. Vi har sedan diskuterat vilka tankbara brukare/mopedister som fatt
sina “funktionella kravspecifikationer” (se nedan under teori) tillfredsstéllda genom att
valja just den mopedfamilj de bést tyckte fyllde deras behov.

Teoretisk ram for studien
Undersokningen hamtar teoretisk inspiration fran framst fyra omraden: evolutionara teorier
om teknisk utveckling/industriell dynamik, teorier om innovationsprocessen, LTS- och
SCOT-perspektiv inom teknikhistoria samt (neo-)institutionell teori. Vi undersoker
samevolutionen mellan teknik och institutioner och har dven, framst som ett metodologiskt
grepp, inspirerats av darwinistiska teorier om biologisk evolution.®

*2 Intervju med Gert Ekstrém 21/4 2009; Intervju med Claes Johansson 27/4 2009.

%3 Vi har dven genomfort mailintervjuer med mopedkénnare i Danmark respektive Finland for att underséka
om den svenska mopedhistoriken skiljer sig fran vara grannlanders. Villy Poulsen (Danmark) och Olli j.
Ojanen (Finland) har bekraftat var svenska tolkning i stora drag. Det finns skillnader mellan landerna som
dock ligger utanfor syftet med denna rapport. Se &ven Poulsen, Villy, Danske knallerter (Jyllinge 1996)
respektive Ojanen, Olli J. & Jussi Muotiala, Veteraanimopedit (Helsingfors 2001).

% Intervju med Gert Ekstrém 21/4 2009; intervju med Claes Johansson 27/4 2009.

% Van de Ven, Andrew H. & Ragu Garud, “The Coevolution of Technical and Institutional events in the
Development of an Innovation”, in Baum Joel A.C. and Jitendra V. Sing (eds.), Evolutionary Dynamics of
Organizations (Oxford: Oxford U.P. 1994); Langlouis, Richard N., ”The Coevolution of Technology and
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Vi tolkar ocksa vara resultat med hjalp av ett flertal begrepp — klass, genus, ungdom, frihet
— men dessa anvands inte som styrande principer for undersokningen och presenteras
darfor inte narmare.

Teorier om biologisk evolution som inspirationskalla

Vi vill betona att vi inte har anvant Darwinistiskt inspirerade teorier for att i nagon mera
precis mening forklara mopedens tekniska utveckling. Vart anvandande av de teoretiska
begreppen ligger ndrmare en metod &n en teori. Vi har, som redan antytts under
metoddiskussionen, dn sa lange framst inspirerats av den biologiska innovationen som en
dgondppnare. Men hjélp av evolutionsbegrepp har vi upptackt monster och samband i
mopedens teknikutveckling som vi annars inte hade sett. Det &r i en framtida artikel som vi
lite djupare kommer att diskutera huruvida evolutionara teorier ar val &gnade for att studera
teknisk utveckling. Framstéllningen har bor betraktas som en skiss.

Sedan 1980-talet har manga forskare studerat teknisk och institutionell utveckling med
hjalp av begrepp hamtade fran biologin och den evolutionara teorin om arternas uppkomst
och utveckling. Man har anvant begrepp som ”nisch”, ”variation”, ”selektion” (genom
”naturligt urval”) och “reproduktion” (ger nedérvning) och “retention” — alla centrala
begrepp i Darwinistisk teori.*

Van de Vem och Garud sammanfattar sin syn pa begreppen sa har:

Variation is the creation of a novel technical or institutional form within a population
under investigation. Selection occurs principally trough competition among the alternative
novel forms that exists, and actors in the environment se/ect those forms which optimize
or are best suited to the resource base of an environmental niche. Retention involves the
forces (including inertia and persistence) that perpetuate and maintain certain technical

and institutional forms that were selected in the past.3’

| vart fall utgors “nischen” av den plats som fanns for ett motordrivet fordon mellan
trampcykeln och den latta motorcykeln och som definierades av lagstiftaren 1952.
”Variationen” ar de olika mopedmodeller som lanseras under den undersokta perioden.
"Selektionen” gors av aktdrerna pa mopedmarknaden vilket leder till att ett antal olika
mopedfamiljer stabiliseras. Selektionen paverkas ocksa av lagstiftarens instéllning till
mopeden under olika faser av processen. ”Retentionen” slutligen visas genom de stabila
mopedtyper som Gverlever. Pa lagstiftningsniva kan retentionen till exempel ses i den
ursprungliga lagtextens fasthallande vid att mopeden skulle vara utrustad med trampor
langt efter det att den tekniska utvecklingen gjort dem obrukbara (se nedan).

Ett citat av statsvetaren Mikael Sandberg kan tjana som forklaring av de begrepp fran
biologisk evolution som brukar sammanfattas med ”survival of the fittest”:

Organization in the Transition of the Factory System”, in Robertson, Paul L. (ed.), Authority and control in
modern industry: Theoretical and empirical perspectives (London: Routledge, 1999); Rosenkopf, Lori &
Michael L. Tuchman, “The Coevolution of Technology and Organization”, in Baum & Sing 1994.

% Ett standardverk &r Basalla, George, The Evolution of Technology (Cambridge: Cambridge U.P., 1988).
%" Van de Ven & Garud 1994, 425.
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Den biologiska evolutionen — gradvis foérindring &ver generationer — forklaras av
nedirvning av de arvsanlag som selekterats fram bland olika varianter i en given milj6,
d.v.s. de varianter som dr bittre anpassade dn 6vriga i den milj6 de lever i reproducerar
sig mer. Dirfoér evolverar kommande generationer i riktningar beroende pa vilket urval

som sker i olika miljéer och under olika omstindigheter.38

Det &r dock viktigt att annu en gang papeka att vi betraktar begreppen som metaforer. Vi
pastar inte att den tekniska och institutionella utvecklingen pa alla sétt ar identisk med den
biologiska. Bland annat &r det svart att finna liknande mekanismer till den viktiga sexuella
reproduktionen och dessutom ar biologisk evolution ”blind” och saknar vilja”. Teknisk
och institutionell evolution &r, i alla fall i ndgon man, styrd av rationella individer som gor
val baserade pa forvantade resultat.

Inspiration fran industriell dynamik, teknikhistoria och institutionella

teorier

Vi har framst hamtat teoretiska begrepp fran evolutionar ekonomi/industriell dynamik och
innovationsforskning, samt i mindre grad fran teknikhistoria och institutionella teorier.
Speciellt har begreppen “path dependence” och ”dominant design” varit viktiga. Aven till
dessa teoretiska falt har vi forhallit oss fritt. Vi havdar att man kan tala om teorifamiljer”
som vi hamtar inspiration ifran.*

Bade den “dominanta designen” och stigheroendet” anvands for att forklara trogheter som
beror pa historiska arv i teknisk och institutionell utveckling. Med begrepp fran det
biologiskt evolutionara perspektivet kan dessa trogheter eller fastlasningar, ibland kallade
"frusen ideologi”, betraktas som “retention”. Pa teknik- eller artefaktniva motsvaras
retentionen av den segrande dominanta designen som skapar ett tekniskt stigheroende. Pa
institutionell niva av till exempel de lagar och regler som satter ramarna for
teknikutvecklingen och som darigenom framkallar institutionellt skapat stigberoende. Vi
anser alltsa, som namndes ovan, att "retentionen” visas genom de stabila mopedfamiljerna.

% Mikael Sandberg "Politiska och ekonomiska ’uttrycksarters’ uppkomst genom institutionell selektion:
Négra steg mot en evolutionar politisk ekonomi”, Statsvetenskaplig Tidskrift 103:2 (2000), 116.

% path dependence har bl.a. anvénts av Paul David: David, Paul, “Clio and the Economics of QWERTY?”,
American Economic Review 75(1985), 332-37. For en genomgang av David, se Ruttan, Vernon W., ”Sources
of Technical Change: Induced Innovation, Evolutionary Theory and Path Dependence”, in Garud, Raghu &
Peter Kvarnge (eds.), Path Dependence and Creation (Mahwah, N.J.: LEA Publishers, 2001); "Dominant
design” dr ett begrepp inom evolutiondr ekonomi som anvands av Utterback och Abernathy. Abernathy &
Utterback, J.M. 1978. Brian Arthurs "look in” och "closure” av Hard och Knie utgér liknande begrepp. Hard,
Mikael & Andreas Knie, “The Ruler of the Game: The Defining Power of the Standard Automobile”, in
Sgrensen, Knud H. (ed.), The car and its environments — the past, present and future of the motorcar in
Europe: proceedings from the COST A4 workshop in Trondheim, Norway, May 6-8, 1993 (Luxembourg:
European Commission, 1994). Aven Thomas P. Hughes begrepp "momentum” har beréringspunkter med
bade dominant design och path dependence, se t.ex. Hughes, Thomas P., Networks of power: Electrification
in Western society, 1880-1930 (Baltimore: Johns Hopkins Univ. Press, 1983). Se &ven Anderson, P. &
Tushman, M.L., “Technological discontinuities and dominant designs: A cyclical model of technological
change”, Administrative Science Quarterly 35 (1990), 604-633; Liikanen, J., Stoneman, P. & Toivanen, O.,
“Intergenerational effects in the diffusion of new technology: The case of mobile phones”, International
Journal of Industrial Organization 22 (2004), 1137-1154. Rekommendationen att tala om “teorifamiljer” har
vi fétt av Staffan Laestadius.
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Pa institutionell niva kan retentionen ses i den ursprungliga lagtextens fasthallande vid att
mopeden skulle vara utrustad med trampor langre &n motiverat.*

Vi kommer att utga fran begreppet “dominant design” och utveckla det for
mopedundersokningen. Begreppet ar hamtat fran de evolutionara ekonomerna Abernathy
och Utterback som studerat hur teknisk innovation paverkar foretags férmaga att 6verleva
pa marknaden. | den sa kallade Abernathy-Utterbackmodellen identifierar de tre faser i en
produkts utveckling och vilka olika slags innovationer som hér ihop med varje fas.*!

I den forsta fasen — den flytande fasen (“fluid phase”) — kdnnetecknas marknaden av
osdkerhet. Osakerheten géller bade marknadens respons till den nya tekniken — vill folk
kopa produkten? — och osakerhet vad den nya tekniken egentligen bestar av — hur bygger
man den och vad ska tekniken géra? | den flytande fasen finns en uppsjo av olika mer eller
mindre likartade tekniska I6sningar som presenteras av olika
foretag/innovatorer/entreprendrer som vill vinna marknadens gillande. Ingen vet egentligen
vad den nya produkten ska fylla for behov.

Ett beromt exempel ar personbilens historia fran tiden runt 1900 da den tekniska designen
var oklar och det existerade hundratals olika bilmodeller, alla med sin egen definition av
vad som konstituerade en automobil. Bland annat, vilket kanske ar forvanande idag, fanns
en genuin osékerhet om vilken sorts motor som skulle driva den sjalvgaende vagnen. El-,
ang- och bensinmotorn (den s.k. Ottomotor) var de tre rivalerna och alla hade sina fordelar.
Det var inte forran Mercedes lanserades 1902 som loppet avgjordes och Ottomotorn
segrade — en utveckling som kraftigt forstarktes av Fords val av ottomotorn till sin succé T-
Forden.** D& uppstod en “dominant design” och utvecklingen av el- och &ngmotorn
avstannade. Foretag inom bilbranschen fick en de-facto-standard att fortsatta arbeta med
och kunderna, bilkdparna, kunde nu tryggt veta vad en bil egentligen var for en sorts
maskin.

Under den flytande fasen, da ingen riktigt vet vad som ska handa, kan ett foretag satsa pa
att gora sin egen tekniklosning till dominant design. Ett modernt exempel &r den sa kallade
“striden om formatet” dar Sony framgangsrikt lyckades gora sin egen uppfoljare till DVD-
skivan till framtidens de-facto-standard. Efter en kort men valdsam strid med HD-DVD
(uppbackad av bland andra Microsoft) segrade Sonys BlueRay-teknik.

Det &r viktigt att papeka att en dominant design inte behover vara den bésta tekniska
I6sningen. Det mest omtalade exemplet pa detta ar det sa kallade QWERTY -tangentbordet.
Tangenternas placering blev tidigt en de-facto-standard i slutet av 1800-talet.
Skrivmaskinernas mekanik kunde inte hantera allt for skickliga skrivmaskinister.

“0 Det &r viktigt att papeka att begreppet stigheroende ocksé anvands for att studera institutioner och
organisationers egen utveckling och de historiska arv och trogheter som paverkar deras férandring. Vi
kommer dock inte i denna undersokning att studera institutionell forandring fran detta perspektiv i nagon
annan mening an att vi underscker hur lagstiftningen paverkat teknikutvecklingen och vice versa.

! Abernathy & Utterback 1978.

*2 Hard & Knie 1994 anvénder ordet “closure” for att beskriva nar en teknik stabiliserats och ett alternativ
(som t.ex. Ottomotorn) segrat. Just i skrivandets stund haller denna ”stangning” inom biltekniken pé att
Oppnas upp och "omférhandlas”. Vi har idag en analog situation med 1800-talet slut. Ingen kan med sakerhet
saga om framtidens fordon kommer att drivas med el, bensin, metanol, vétgas eller ndgot helt annat.
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Tangenterna fastnade om man tryckte ner dem i for snabb féljd. QWERTY-designen
uppkom for att dampa ner skrivtakten genom att placera de vanligaste bokstaverna i det
engelska spraket pa vanstra handens svagaste fingrar. Designen har levt kvar och
dominerar an idag vara moderna datorers tangentbord.

Ett annat kannetecken for den flytande fasen i modellen ar att aktdrerna pa marknaden
fokuserar pa sa kallade “produktinnovationer” och i lagre grad pa “processinnovationer”.
Mest energi maste av forklarliga skal laggas pa att utveckla tekniken som sadan och goéra
den funktionsduglig sa att den kan leverera vad som utlovas. Forst i ett senare skede okar
betydelsen av att finna effektiva l6sningar for (mass-)produktion av produkten
(processinnovation).

| nasta fas — den transitionella — har producenterna borjat forsta hur tekniken kan tillverkas,
vad den gor och hur den fungerar. Kunderna har ocksa borjat fa upp égonen for vad
tekniken kan leverera och en hogre grad av standardisering har uppnatts:

The convergence pattern in this phase will lead to the appearance of a “dominant
design”, which is a product design whose main components and undetlying core
characteristics do not vary from one model to another, it often comes out as a new
product synthesized from individual innovations introduced independently in previous
product variations. In Utterback words “the dominant design product has features that
competitors and innovators must adhere if they hope to command significant market

share following”.43

I den sista, den “specifika” fasen (specific phase) sker ofta en konsolidering av foretagen
pa marknaden. De manga sma foretagen kops upp eller laggs ner och kvar star ett
begransat antal storre producenter som bade lyckats sékra sin definition av tekniken som
en dominant design och formatt vidareutveckla sin produktionsprocess.

I denna undersokning ska vi inte analysera mopedtillverkarnas strategier och klarlagga
deras innovationsanstrangningar under de tre faserna. [Det ska vi gora senare, i
branschundersokningen.] Vi kommer har att koncentrera oss pa att undersoka vilken eller
vilka "dominant design” som blivit accepterade av marknaden, det vill séga av
mopedisterna. Vilken typ av moped foredrogs av kunderna och hur forandrades denna typ
over tid?

[Har ska noteras att vi i en av de kommande artiklarna kommer att anvénda teorier om
konsumentpéverkan inom teknikutveckling.]*

“3 Citat ur Utterback, J. M., Mastering the dynamics of innovation: how companies can seize opportunities in
the face of technological change (Boston, Mass.: Harvard Business School Press, 1994), hamtat fran Daniel
Scoccos webbplats ”Innovationzen”, <innovationzen.com/blog/2006/08/29/innovation-management-theory-
part-6>, 19/5 2009.

* Referenser &r till exempel: Oudshoorn, Nelly and Trevor Pinch, “Introduction: How Users and Non-Users
Matter”, in Oudshoorn, Nelly and Trevor Pinch (eds.), How Users Matter: The Co-Construction of Users and
Technologies, (Cambridge, MA, 2003), 1-25; Oudshoorn, Nelly and Trevor Pinch, “User-Technology
Relationships: Some Recent Developments”, in Hackett, Edward J. et al. (eds.), The Handbook of Science
and Technology Studies, 3d ed. (Cambridge, MA, 2008), 541-65; Kline, Ronald and Trevor Pinch, “Users as
Agents of Technological Change: The Social Construction of the Automobile in the Rural United States”,
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Det star redan klart att mopedtekniken inte ”stangs” i nagon absolut mening. Det var inte
sa att det efter den flytande fasens mangfald bara aterstod en typisk moped. Istallet uppstod
gradvis flera olika, mer eller mindre livskraftiga, familjer eller grenar pa mopedslaktets
stamtavla.

Den dominanta designen skapar alltsa ett stigheroende for de foretag som vill tillverka och
sélja tekniken — och detsamma géller for kunderna. VVad géller mopeden skapades dock inte
stigberoende bara av producenters och konsumenters val av teknik. Lagstiftningen var,

som sa ofta ar fallet, ocksa inblandad i processen. Vi kommer att diskutera det
stigberoende som lagstiftningen skapade genom att definiera vad en lagenlig moped var for
nagot — det vill saga lagstiftarens forsok att postulera en dominant design.

Vad galler den faktiska analysen av lagstiftningen runt mopeden har vi inspirerats av ett
perspektiv som brukar ga under namnet neo-institutionalism” dar man inte bara studerar
lagstiftningens motiv och effekter utan ocksa dess normativa drag — vilken sorts manniska
vill lagstiftaren skapa? Vi har fragat oss vilka motiv lagstiftaren hade bade vad géller
tekniken som sadan och med avseende pa vilken sorts anvandare lagen sag framfor sig. Vi
ser pa mopedlagen som normerande for tekniken och fér den tankta mopedisten.
Lagstiftaren hade klara sociala och politiska motiv som kommer till uttryck 1952 — men i
lagre grad i den nya lagen 1961, vilket vi aterkommer till.*®

Dessutom, som ndmndes i inledningen, ser vi ytterligare ett motiv for staten att reglera
mopeden. Det Socialdemokratiska partiet tog under hela efterkrigstiden och speciellt under
50-talet allt storre ansvar for de stora tekniska system som utgjorde ryggraden i
valfardsstaten. Dessa sa kallade infrasystem, vagar, elektricitet, telefon, radio, TV, blev for
socialdemokraterna ett satt att forstarka sin ideologi och stéarka sin politiska position.
Partiets nya uppgift uppfattades som given av utvecklingen sjélv, av vélfardsstatens
inneboende systemegenskaper, av dess egentyngd. Socialdemokraternas tanke var att
statens roll, och darigenom partiets, skulle starkas eftersom folket i 50-talets samhélle,
enligt analysen, kravde "kollektiva nyttigheter” — som Tage Erlander uttryckte det pa
partikongressen 1956:

Det finns sdlunda ett direkt samband mellan de enskilda minniskornas planering fér
framtiden och kraven pid sambhillet insatser... Den moderna minniskan riktar sin

efterfrigan mot ting, som kraver vildiga engagemang frin samhillets sida.

Technology and Culture 37, no. 4 (1996), 763-95; Silverstone, Roger, Hirsch, Eric (eds.) (1992); Consuming
Technologies: Media and information in domestic spaces (London/New York: Routledge, 200?); Cowan,
Ruth Schwarz, “The Consumption Junction: A Proposal for Research Strategies in the Sociology of
Technology”, in Bijker, Wiebe E., Thomas P. Hughes and Trevor Pinch (eds.), The Social Construction of
Technological Systems: New Directions in the Sociology and History of Technology (Cambridge, MA, 1989),
261-80. Vi tackar Per Lundin, Avd. for teknik- och vetenskapshistoria, KTH som véglett oss i denna
riktning.

** Inspiration till den sortens lasning av lagtexter &r Rothstein, Bo, Den korporativa staten :
intresseorganisationer och statsforvaltning i svensk politik (Stockholm 1992) och Berge, Anders,
Medborgarratt och egenansvar: de sociala forsékringarna i Sverige 1901-1935 (Lund 1995).

“* Framstegens politik, Socialdemokratiska arbetarpartiet (Lund 1956), 8f. Se ocksa Erlanders anférande i
Protokoll: Sveriges socialdemokratiska arbetarepartis 20:e kongress (Stockholm 1956), 270.
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Teknikutvecklingen togs till intékt for ett 6kat behov av statsintervention. Den moderna
tiden kravde inte mindre, utan mera socialdemokratisk politik:

I en tekniskt alltmer komplicerad virld blir det gemensamma handlandet nédvindigare dn
forr... Det betyder att bade samhillet och olika medborgargruppers egna organisationer

stills infér mer krdvande uppgifter in mihinda nigon ging hittills.+7
Hjalmar Mehr gjorde denna tanke explicit vid partikongressen 1956:

Det finns hir [i partiprogrammet Framstegens politik] en visentlig tanke, som kanske inte
tatt sa klart uttryck, nimligen att det dr nédvindigt att forstirka samhaillets inflytande...
sdrskilt atomkraften men dven automationen utgdr grundliggande bevis £6r nddvindigheten

av ett forstarkt samhillsinflytande pd hela utvecklingen.*s

| ett av partiet utgivet studiecirkelmaterial om den tekniska utvecklingen gavs tanken en
pedagogisk formulering:

I en teknisk alltmer komplicerad virld blir det gemensamma handlandet nédvindigare dn
forr och kravet vixer pa langsiktig planering och gemensamt ansvar for utvecklingen...

Vad innebir det — om inte starkare tonvikt pa samverkan, samhillelighet, socialism.*’

Né&r man som socialdemokraterna satte likhetstecken mellan samverkan, samhaéllelighet
och socialism blev logiken klar. | det moderna teknik- och systemsamhallet fanns annu
storre behov av och annu fler argument for socialdemokratisk ideologi. Socialdemokratins
teknikentusiasm kan férklaras med att man insag den nya teknikens “systemiska” karaktar.
De stora tekniska systemen (energi, transport, kommunikation), den vetenskapliga
forskningen och automatiseringen kréavde 0kat samhalleligt ansvar, speciellt i ett litet land
som Sverige. Detta, att staten tvingades ga in som en mera aktiv aktor, som
’systembyggare”, uppfattades som en logisk foljd av teknikutvecklingens inneboende
systemegenskaper.®® Socialdemokraterna ansag att teknik och vetenskap egentligen var
neutrala, autonoma och opolitiska foreteelser. Men i den moderna valfardsstaten bidrog de
tekniska/vetenskapliga systemen till ett alltmer komplicerat och sammansatt
"systemsamhalle”. Pa sa vis gav utvecklingen av tekniksystemen argument for behovet av
fortsatt socialdemokratisk politik och drog gransen mot de borgerliga partiernas betoning
av individualism och marknad. Genom att inforliva de tekniska systemen i sin ideologi
kundglsocialdemokraterna behalla sin identitet som progressivt och samhallsférandrande
parti.

" Eramstegens politik, 13.

8 Hjalmar Mehrs anforande i Protokoll: Sveriges socialdemokratiska arbetarepartis 20:e kongress
(Stockholm 1956), 280. Var kursiv.

95 kvallar med Framstegens politik, Sveriges socialdemokratiska arbetarparti (Stockholm 1957), 10. Se
&ven Framstegens politik, 10-21.

%0 E¢r en genomgang av teori och aktuell forskning inom omrédet “stora tekniska system”, se Blomkvist, Pr
& Arne Kaijser (reds.), Den konstruerade vérlden: Tekniska system i historiskt perspektiv (Stockholm 1998),
samt Kaijser 1994.

> Hans Hagnell, som tillsammans med Nils Kellgren motionerade om en revision av partiprogrammet pé
kongressen 1956, uttryckte sitt gillande av Framstegens politik just for att teknikutvecklingen fick en
ideologisk dimension: ... detta nya grepp att lata den mest revolutionerande progressiva faktorn, som under
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Regeringen som drev igenom mopedlagstiftningen, nota bena helt utan opposition, visade
alltsa upp en “’systembyggarambition” i sin stravan att reglera mopedens plats i
vagtrafiksystemet. Vi tolkar anstréngningarna att reglera mopeden som ett satt att
kontrollera och ”systemisera” végtrafiksystemet — det vill séga att 6ka graden av central
kontroll dver infrasystemet och darigenom oka forutsagbarheten (vilket ofta gors genom sa
kallad "teknifiering™).>2

Den forskning som studerat teknisk och institutionell utveckling ur ett evolutionart
perspektiv har fokuserat pa inlasningseffekter, stangning och andra liknande begrepp.
Paradexemplet med QWERTY -tangenbordet har skapat intrycket av att vi ofta sitter fast i
teknikens "jarnbur”. Det riktiga papekandet att den teknik som valjs inte alltid &r den bésta,
att lock-in och sparberoende skapar sub-optimala I6sningar, har fatt oss att gldomma det
nodvandiga med sparberoendet. Som Hard och Knie papekar i sin diskussion om Otto-
motorn &r det en absolut nddvandighet att det finns en “dominant design”, en stabil teknisk
plattform, en de-facto standard, for att bade tillverkarna och deras kunder, ska vaga satsa
och investera i den nya tekniken.>®

Vi ser alltsa i denna rapport regeringens forsok att definiera mopeden i lagen 1952, som ett
forsok att skapa en dominant design och genom den ett sparberoende, det vill sdga ett
forsok till "sparskapande” (path creation).>* Vi tror att sparskapandet, eller forsok till
sparskapande, ar ett viktigt omrade dar mera forskning behovs. Sparberoende uppstar inte
bara spontant och det &r inget man bara rakar ut for. | vissa lagen ar sparberoendet nagot
onskvart.

En avgransning: Industriell dynamik pa foretagsniva

Det ar tydligt att mopedbranschen befann sig i en “fluid fas” ganska lange. 1 borjan av 50-
talet fanns det en uppsjo foretag som forsokte sla sig in pd marknaden och hitta den “cykel
med hjalpmotor” som uppfyllde anvandarnas funktionella kravspecifikation.

Under en turbulent tid genomférdes manga uppkop och nedlaggningar. Mopedmarken
bytte tillverkare och en hel del sa kallad "dekaltrimmning” forekom. Med det menades att
mopeder saldes under olika marken fast de i sjalva verket var identiska.

Efter en tid konsolideras marknaden och de svenska tillverkarna Husqvarna och
Crescent/Monark fick en stark position inom det segment som ockuperades av familjen
”Bruksmoped”. Nar sedan lagen andrades 1961 och med den, den tekniska
kravspecifikationen, forlorade de svenska tillverkarna marknaden som kom att domineras

historiens gang har astadkommit alla forandringar, den tekniska utvecklingen, komma in som ett dynamiskt
element i den politiska bilden.” Hans Hagnells anférande i Protokoll: Sveriges socialdemokratiska
arbetarepartis 20:e kongress (Stockholm, 1956), 275.

52 Blomkvist 1999. "Teknifiering” och “systemisering” lanseras i Blomkvist 2001. Se dven Lundin, Per,
Niklas Stenlas & Johan Gribbe (red.), Science for Welfare and Warfare: Technology and State Initiative in
Post-War Sweden (forthcoming).

> Hard & Knie 1994.

> En intressant diskussion om ”path creation” som podngterar att vi inte bara &r inlsta pé en stig utan ocksa
skapar stigberoendet finns i redakttrernas inledningskapitel i Raghu Garuds och Peter Kvarnges antologi. Se
&ven uppsatsen om hur bilmodellen minivan/familjevan slog igenom i USA under 1980-talet i samma
antologi. Porac, Joseph F., José Antonia Rosa & Jelena Spanjol an Michael Scott Saxon, ”"America’s Family
Vehicle: Path Creation in the U.S. Minivan Market”, in Garud & Kvarnge 2001.
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av den nya “Sportmopeden”. Istallet kom Osterrikiska Puch, Tyska Ziindapp och Japanska
Suzuki och Yamaha att dominera.

Det finns manga intressanta forskningsfragor att stalla inom omradet mopedindustri — om
relationen foéretagsutveckling och teknikutveckling. Till exempel var de féretag som
dominerade under ett tidigt skede oférmoégna att méta konkurrensen nar en ny “dominant
design” uppstod. Men denna aspekt av mopedforskningen far vanta. Har koncentrerar vi
o0ss pa konsumentsidan, marknaden och lagstiftningen — producentsidan ska vi som sagts
be att f4 dterkomma till.>

Undersdkningens teoretiska begrepp: Teknisk och funktionell

kravspecifikation
Ekonomerna Rebecca Henderson and Kim Clark har kritiserat begreppet “dominant
design” som varandes alltfor trubbigt. Inte minst darfor att manga forskare, inspirerade av
Schumpeters “creative destruction” fokuserat pa dikotomin mellan sa kallade radikala och
inkrementella innovationer, dar de radikala innovationerna tolkas som det enda séttet att
fordndra en dominant design.

Radical innovation establishes a new dominant design and, hence, a new set of core
design concepts embodied in components that are linked together in a new architecture.
Incremental innovation refines and extends an established design. Improvement occurs in
individual components, but the underlying core design concepts, and the links between

them, remain the same.5¢

Henderson och Clark visar pa ett mycket spannande vis att en etablerad teknisk l6sning kan
férandras genom inkrementella (gradvisa) innovationer. Den gradvisa férandringen av
tekniken sker dessutom pa tva satt. Dels genom forandring av vad de kallar "core
technology” genom sa kallade "modulara innovationer”. Dels genom sa kallade
“arkitekturiella innovationer” — det vill saga forandringar i hur den tekniska artefakten eller
systemet satts samman utan att karntekniken forandras. Ett exempel pa arkitekturiella
innovationer fran mopedomradet skulle vara hur kraften fran motor och pedaler fors 6ver
till bakhjulet genom olika sorters nav (se sidan 54 i denna rapport). De definierar sina tva
former av innovation pa foljande sétt:

... innovation that changes only the core design concepts of a technology and innovation
that changes only the relationships between them. The former is a modular innovation,
such as the replacement of analog with digital telephones. To the degree that one can
simply replace an analog dialing device with a digital one, it is an innovation that changes
a core design concept without changing the product’s architecture. Our concern,

however, is with the last type of innovation shown in the matrix: innovation that changes

% Utterback 1994; Tidd, J; Bessant, J. & Pavitt, K., Managing innovation: Integrating technological, market
and organizational change (Hoboken: Wiley, 2005); Christensen, Clayton M., The innovator’s dilemma:
When new technologies cause great firms to fail (Boston, Mass.: Harvard Business School, 1997).

% Henderson, Rebeccca M. & Kim B. Clark, "Architectural Innovation: The Reconfiguration of Existing
Product Technologies and the Failure of Estabished Firms”, Administrative Science Quarterly 35:1 (1990),
11. Se aven Tushman, Michael L. & Richard R. Nelson, “Introduction: Technology, Organizations and
Innovation”, Administrative Science Quarterly 35:1 (1990).
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a product’s architecture but leaves the components, and the core design concepts that

they embody, unchanged.>

Henderson och Clark &r tydligt inriktade pa hur tekniska innovationer kan paverka ett
foretags formaga att 6verleva. De fokuserar pa foretagets innovativa formaga, sa att saga
"inifran innovationsprocessen” . Vi studerar inte foretagens innovationer pa samma
narsynta satt i denna rapport.

Vart mal inte direkt att pa djupet forsta och kategorisera innovationsprocessen som sadan.
Istallet vill vi hitta faktorer som driver fram och paverkar teknisk utveckling och
innovation inom mopedomradet. Vi vill forsta hur det kan komma sig att sa pass olikartade
mopedfamiljer kan uppsta och dnda fa kallas for "moped” — hur det cykellika ger vika for
det motorcykellika utan att lagstiftningen dndras. Vi ar dock 6verens med de bagge
ekonomerna om att “dominant design” ar ett oprecist begrepp. Darfor har vi valt att
utveckla ett annat begreppspar for att analysera samevolutionen mellan teknisk och
institutionell utveckling — som dock pa vissa satt liknar Henderson och Clarks.

Vi har kallat vara begrepp for "teknisk kravspecifikation” respektive “funktionell
kravspecifikation.”®

Den tekniska kravspecifikationen har att géra med de grundldggande tekniska
karaktaristika som utgor definitionen pa vad en moped ar for nagot. Denna tekniska
kravspecifikation forsoker myndigheterna paverka. Regeringen ger de tekniska ramvillkor
som definierar mopedens tekniska grénser. Lagens tekniska kravspecifikation utgor
normen som tillverkare och mopedanvandare maste forhalla sig till. For att fa bli klassad
som moped maste fordonet folja reglerna (t.ex. motorstyrka, bromsar, 0.s.v. — och fram till
1961 den centrala normen att mopeden maste utrustas med pedaler).

For att anvanda Henderson och Clarks ord kan man séga att lagstiftaren forsoker skapa en
dominant design genom att stipulera mopedens “core technology”. Vad galler mopeden
blir det saledes ett brott att forandra mopedens karnteknik, moduléra innovationer &r
forbjudna — det vill saga att till exempel 6ka motorns effekt, sa kallad trimning.

Vissa kravspecifikationer lamnas dock éppna. Hur ramen ska konstrueras, hur stora hjulen
ska vara, vilken sorts sadel och styre och huruvida ramen klas in med pressad plat — och
viktigast av allt, hur motorkraften ska dverforas till hjulen, dvs. drivlinans konstruktion.
Lagstiftningen lamnar ett stort utrymme for olika I6sningar om de inte paverkar den
stipulerade tekniska kravspecifikationen som definierar "moped”. | detta utrymme — i

%" Henderson & Clark 1990, 12.

%8 Begreppen "teknisk” respektive "funktionell kravspecifikation” har utvecklats av Par Blomkvist i
undervisningssammanhang pa Kungliga Tekniska hogskolan (KTH), Stockholm. Detta ar forsta gangen som
de prévas pa ett empiriskt material. Begreppen &r fran borjan inspirerade av Hard och Knies artikel (1994)
dar de analyserar hur bensinmotorn (Otto-motorn) kom att bli den “dominanta designen” fér automobilen
under dess tidiga historia. De anvénder begreppet “closure” for att diskutera vilka faktorer och vilka aktdrer
som paverkade valet av bensinmotorn som de-factostandard i bilindustrin. Deras viktigaste fraga ar varfor
bensinmotorn vann Gver el- respektive angmotorn. Det svar de ger &r att bensinmotorn bast svarade mot de
krav pa bilen som uttrycktes av en viss inflytelserik social grupp — i artikeln personifierad av den osterrikiske
affarsmannen Jellinek. Hard och Knie anvéander dock inte begreppen "teknisk” respektive “funktionell
kravspecifikation”.
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denna tomma nisch, for att aterknyta till begrepp fran biologin — uppstar de
”mopedfamiljer” vi identifierat. Dessa typer korresponderar med olika anvéndares behov —
den funktionella kravspecifikationen hos respektive typ av mopedist.

Den funktionella kravspecifikationen har alltsa att géra med hur mopeden ska anvandas —
till vilket andamal mopeden brukas. En anvandare uttrycker sin funktionella
kravspecifikation genom att valja fordon utifran de olika familjer som finns pa marknaden
— selektionen.

Den enligt oss viktigaste dikotomin galler om tyngdpunkten i brukarens funktionella
kravspecifikation ligger pa nytto- eller nojessidan — ska mopeden anvandas framst for
nyttotrafik eller n6jeskdrning?

Nyttotrafiken hor ihop med den produktiva och reproduktiva delen av mopedistens liv och
mopeden anvénds for till exempel transporter mellan hemmet och arbetsplatsen eller for
inkop av livets nddtorft. Nojeskdrningen hor ihop med fritiden, den del av mopedistens liv
som ligger utanfor produktion, arbete och reproduktion. Mopeden anvénds framst for noje,
rekreation och fritidsaktiviteter av olika slag.

En funktionell kravspecifikation innehaller ocksa mera svarfangade psykologiska drag som
har att gora med vilken identitet mopedanvéndaren vill uttrycka genom sitt mopedbruk.
Bade "nyttomopeden” och “ndjesmopeden” signalerar olika distinkta kvaliteter som
anvandaren vill ska hora till sin personlighet. Tydligast syns detta i annonser for den
mopedfamilj vi kallar ”Sportmopeden”. Det &r uppenbart att mopedens funktionella
kravspecifikation uppfyller den ténkta anvéndaren behov att signalera till exempel "manlig
tuffhet”, “ungdomlighet”, “modemedvetenhet”, “fart” och “kraftfullhet”.

En funktionell kravspecifikation ar en viss anvandartyps definition av fordonet "moped”.
Tillverkare av mopeder svarar pa dessa olika kravspecifikationer genom att lansera olika
mopedfamiljer med distinkt skilda drag. Vissa familjer visar sig vara mera livskraftiga &n
andra genom att den funktionella kravspecifikation som de svarar mot &r stabil 6ver lang
tid. Variationen i olika mopedfamiljer kommer alltsa till uttryck i det utrymme som ldamnas
av lagstiftarens tekniska kravspecifikation — mopeddefinitionen.

Men det &r tydigt att regeringen inte postulerar sin tekniska kravspecifikation i tomma
intet. | mopedlagen kan man, som redan antytts, utlasa ocksa en tydlig funktionell
kravspecifikation. Lagstiftaren har en klar uppfattning om vilken den tankta anvandaren av
mopeden bor vara. Lagens funktionella kravspecifikation har en stark tyngdpunkt pa
nyttosidan av mopedbruket. Den tdnkta mopedanvéndaren, speciellt tydligt i lagen 1952, &r
en (ung) man ur arbetarklassen som anvénder mopeden fOr nyttobetonade transporter.

Ett satt att uttrycka skillnaden mellan teknisk och funktionell kravspecifikation &r genom
en analogi med begreppen “genotyp” och "fenotyp”. Genotypen ar en organisms, t.ex. en
blommas, genetiska kod, dess "genom”, vanligen i form av DNA. DNA innehaller ett
recept for hur fenotypen formas. Fenotypen &r den observerbara formen pa t.ex. blad och
blommor hos véxten. Fenotypen beror inte bara pa genomet utan ocksa pa den miljo
organismen lever i. Tva rotskott fran en véxt, med samma genotyp som planteras i jordar
av olika kvalitet utvecklar distinkt olika fenotyper. I en mager jord blir vaxten liten och
tanig, i en rik jord blir den stor och frodig. Denna skillnad i fenotyp paverkar dock inte
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genotypen. Om ett rotskott tas fran den lilla och magra plantan och planteras i den rika
jorden sa vaxer dar upp en likadan stor och frodig véxt.

Overfort till mopedundersokningen skulle alltsd genotypen motsvaras av den tekniska
kravspecifikation som lagen foreskriver 1952. De olika fenotyperna motsvaras av
mopedfamiljerna som uppstar i de olika “miljéer” som utgors av anvandarnas skilda
funktionella kravspecifikationer.

Det finns en viktig begrénsning i analogin mellan paren genotyp/fenotyp och
teknisk/funktionell kravspecifikation. Utvecklingen av mopedfamiljerna paverkar faktiskt
lagstiftarens tekniska kravspecifikation — i och med andringen av mopedlagen 1961.
Paverkan fran fenotyp till genotyp — vilket brukar benamnas Lamarckism efter den franske
biolog Lamarck som 1809 hdvdade att forvarvade egenskaper kunde &rvas — har déaremot
fram till nyligen kraftigt avvisats av evolutionara biologer.

Var slutsats av den teoretiska diskussionen ar att begreppet dominant design for vart
vidkommande &r alltfor trubbigt och bor kompletteras med begreppsparet teknisk
respektive funktionell kravspecifikation. Abernathy och Utterbacks begrepp fokuserar pa
den tekniska karnan. Som Henderson och Clark visat kan radikala teknikskiften ske &ven
genom sma, inkrementella, forandringar bade genom moduléra och arkitekturiella
innovationer. Men vi menar att inte heller deras begreppspar passar for att analysera
mopedteknikens utveckling.

Med hjalp av teknisk respektive funktionell kravspecifikation kan vi visa att den dominanta
designen &ndras hogst vasentligt utan vare sig moduléra eller arkitekturiella innovationer.
Mopedens karnteknik andras inte (atminstone inte lagligt). Séttet att kombinera mopedens
arkitektur forandras inte heller. De olika mopedfamiljerna har i huvudsak samma sétt att
driva hjulen, att bromsa, etc. Anda &r de sé olika. Vi havdar att man bara pa ett ytligt satt
kan se en dominant design hos mopeden som stabiliseras efter ett antal ar. Men om man
anvander detta begrepp, oavsett om man forfinar det med hjélp av Henderson och Clark, sa
ser man inte den faktiska teknikutvecklingen hos mopeden.

Detta géller med ett viktigt undantag. Det fanns faktiskt en serie inkrementella
arkitekturiella innovationer som, sa att saga 6ppnade upp for en radikal férandring av
mopeden pa ett viktigt omrade. Vi avser forandringen i drivfunktionen av bakhjulet —
friktionsrulle, kilrem eller kedja. Vi aterkommer till en analys av denna pa sidan 54.

Det ar tydligt att regeringen genom sin tekniska kravspecifikation verkligen énskar skapa
en dominant design. Anvéandarnas skilda funktionella kravspecifikationer forstor den
ambitionen och en uppsjo olika mopedfamiljer uppstar. Som vi ska se, och det ar var
kanske viktigaste slutsats, utgor vart case ett exempel pa att den funktionella
kravspecifikationen kan paverka den tekniska, och alltsa bryta upp en dominant design.

Rapportens upplagg
Vi har ovan behandlat studiens bakgrund, syfte, fragestallningar, metod och kéllor. Vidare
har vi redogjort for var teoretiska inspiration och vart huvudsakliga verktyg i den fortsatta
analysen: begreppsparet teknisk/funktionell kravspecifikation.
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I nésta avsnitt undersoker vi vilka kravspecifikationer (teknisk och funktionell) som kan
utlasas ur 1952 ars proposition och annat forarbete till 1952 ars mopedlag, det vill sdga
regeringens kravspecifikationer.

Sedan behandlas de mopedfamiljer som vi identifierat innan 1961 ars lagstiftning
kronologiskt. Har identifieras de funktionella kravspecifikationerna for varje familj. |
synnerhet intresserar vi oss for i vilken man de olika familjerna 6verensstamde med
respektive utmanade lagens specifikationer.

Darpa foljer ett avsnitt om den nya mopedlagen 1961 och dess forarbeten. I likhet med
behandlingen av 1952 ars lag fokuserar vi pa regeringens kravspecifikationer, samt
huruvida dessa har forandrats och om forandringen kan ses som ett svar pa anvandarnas

kravspecifikationer. Vi fortsétter var kronologiska genomgang av nya mopedfamiljer, samt

av de redan tidigare etablerade men efter 1961 expanderande familjerna.

| rapportens avslutande del summerar vi vad vi kan sdga om samevolutionen mellan teknik

och institutionell utveckling, samt for en tematisk diskussion utifran begreppen klass,
genus, ungdom och frihet.
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Mopedlagen 1952

Som namnts ar en utgangspunkt for analysen av mopedregleringen regeringens dnskan att
Oka kontrollen 6ver végtrafiksystemet. Regeringen 6kade kontrollen genom att stipulera en
viss teknisk kravspecifikation. | den forsta delen av detta kapitel gar vi igenom bakgrunden
till lagen 1952 och analyserar vad den tekniska kravspecifikationen innebar.

Regeringen ville ocksa demokratisera motorismen och lade stor vikt vid mopedens sociala
dimension. | kapitlets andra del undersoker vi saledes lagens funktionella
kravspecifikation. Vilken var den mopedist som lagtexten foresprakade?

En viktig sak att notera &r att lagens funktionella kravspecifikation ar tydlig uttalad i
forarbeten och i diskussionen om mopedlagen 1952. Men den skrevs inte in explicit i
lagtexten. Detta innebar att lagstiftaren inte hade nagon kraft att sitta bakom sin vilja att
mopedens skulle brukas pa ett visst satt — det vill sdga inom den sfar som haorde till arbete
och nytta. Det var ett brott att fordndra den tekniska kravspecifikationen. Inget straff féljde
av att &ndra den funktionella.

Det bor papekas att det naturligtvis ar svart att med sakerhet veta varfor staten sa kraftigt
betonade nytta och arbete i fraga om anvandningen av cykel med hjalpmotor — om man
verkligen menade allvar. Man kan ténka sig att det delvis var ett retoriskt grepp med
utgangspunkt i att det i 50-talets svenska trafikdebatt knappast gick att argumentera for
ndjesanvéandning. Det var helt enkelt endast nyttoargument som bet. Hur det &n ar med den
saken, kommer vi hér att gora antagandet att statens tyckte att det verkligen var viktigt att
cykeln med hjalpmotor anvéandes for nyttoandamal.

Den svarkontrollerade cykeln med motor — Lagens tekniska

kravspecifikation
Regleringen av olika sorters motorcyklar varierade kraftigt under 1900-talets forsta halft.
Nagon verklig reglering av vanliga cyklar med hjalpmotor forekom egentligen inte forran
1939. Definitionerna av cykel med hjalpmotor och av lattviktsmotorcykel var otydliga.
Mellan 1920 och 1927 fanns ingen reglering alls av det som da kallades
lattviktsmotorcyklar, motorcyklar med en tjanstevikt under 50 kg. Fran 1927 till 1937
reglerades dock alla motorcyklar (korkort, besiktning, registrering och obligatorisk
trafikforsakring). Dock undantogs sadana cyklar som ursprungligen konstruerats for
framdrivning genom trampning, men som i efterhand forsetts med en hjalpmotor (d.v.s.
cykel med hjalpmotor). Mellan 1937 och 1939 undantogs lattviktsmotorcyklar ater fran
reglering. Lattviktsmotorcykel definierades nu forvisso precis som cykel med hjalpmotor
ovan, samt forsags med en begransning av tjanstevikten till 45 kg, av vikten hos motorn
med tillbehor till 25 kg och en aldersgrans om 16 ar. Dessa fordon utvecklades dock enligt
lagstiftarna snart mot att snarare likna motorcyklar med pedaler &n cyklar med
hjalpmotorer. Redan 1939 aterreglerades lattviktsmotorcykeln (besiktning, registrering,
obligatorisk trafikforsakring och enklare typ av korkort), samtidigt som den forsags med en
hastighetsbegransning om 40 km/h och en hogsta tjanstevikt om 60 kg. H&r gjordes vidare
inget undantag for cykel med hjalpmotor. Den 1 januari 1952 slopades klassen
lattviktsmotorcykel varvid detta fordon, tillsammans med cykeln med hjalpmotor,
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klassades som latta motorcyklar (vilket innebar kérkort, besiktning, registrering,
trafikforsakring och dessutom skatteplikt).*

Sedan 1939 reglerades alltsa dven vanliga trampcyklar som forsetts med en pahangsmotor
pa samma satt som lattviktsmotorcyklar. Innehavare av en cykel med pahangsmotor hade
saledes plikt att besiktiga, registrera och forsakra sitt fordon, samt inneha korkort. Fran och
med 1 januari 1952 flyttades alltsa cykel med hjalpmotor (tillsammans med
lattviktsmotorcykeln) dver till fordonsklassen l&tt motorcykel, vilket framst innebar att
innehavaren dessutom skulle betala fordonsskatt. Detta var laget infor lagdndringen som
tradde i kraft ett halvar senare.

Regeringen hade séledes lang erfarenhet av att forsoka skapa en dominant design” och
bringa ordning i kaoset genom att “stanga tekniken”. Losningen blev att tillata en
pahangsmotor pa en vanlig cykel.®

En faktor som paverkade regeringen var att teknikutvecklingen hade kommit dithan att det
i borjan av 50-talet fanns latta och enkla pahangsmotorer pa marknaden. Under 1900-talets
forsta halft hade lagen vasentligen tagit sikte pa kraftigare typer av motorer om cirka 20 kg
och mer. For att dessa skulle kunna anvandas pa en vanlig cykel kravdes dock sérskilda
forstarkningsanordningar pa denna. Efter andra varldskriget borjade en ny typ av latta
hjalpmotorer komma ut pa marknaden, som ansl6t sig béttre till den vanliga trampcykelns
konstruktion &n de tidigare lattviktsmotorerna. Det kravdes saledes i regel inte nagon
forstarkning eller extra anordning pa cykeln.®* Cylindervolymen pé dessa nya motorer holl
sig under 50 cm?®, vikten med tom bransletank 1&g mellan 4,5 och 7 kg och dess
konstruktiva hastighet angavs i regel till kring 30 km/h. De nya motorerna kostade i
allmanhet 400 kronor, vilket ansags billigt, och man trodde kostnaden skulle sjunka vid
serietillverkning i storre skala. Bransleekonomin ansags god, omkring 0,1 I/mil.®

Sven Andersson, vid denna tid kommunikationsminister, ansag att det fanns skal att
omprova fragan huruvida dessa fordon skulle kunna, helt eller delvis frislappas utan att
sakerhetskraven eftersattes: “Tekniken synes nu ha gatt darhan, att det mycket val later sig
gora att tillverka och finna avsattning for hjalpmotorer, vilka genom sin létthet och sitt
verkningssatt 1ampa sig for den vanliga trampcykeln.”®

Cykel med hjalpmotor hade ocksa uppmarksammats inom det rattsliga samarbetet mellan
olika lander. 1949 ars internationella vagtrafikkonvention gav salunda mojlighet att ur
begreppet motorfordon utesluta och i begreppet cykel inbegripa sadan cykel som — med

% Prop. 182/1952, 4ff; Mopedutredningen, 14—26.
% Mopedutredningen 1959 uttryckte detta: "Genom 1951 &rs vagtrafikférordning och 1952 &rs
mopedkungdrelse har dragits en klarare grans mellan latta motorcyklar och mopeder.” Mopedutredningen
1959, 35.
61 1959 &rs mopedutredning hévdade dock att det redan tidigt fsrekom pahéngsmotorer dér kraftoverféringen
(fran motor till drivhjul ned hjalp av en pd motorn utgdende axel sittande drivrulle av stél eller gummi, som
tryckte an direkt mot drivhjulets dack) som i regel krévde forstarkning av cykeln. Mopedutredningen 1959,
34.
%2 prop. 182/1952, 7f.
% Prop. 182/1952, 15.
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bibehallande i 6vrigt av de normala kannetecknen pa cykel — forsetts med hjalpmotor med
hégst 50cc cylindervolym.®

Enligt 1952 ars lagstiftning var det hjalpmotorn som skulle typbesiktigas, medan man
angaende fordonet i sin helhet n6jde sig med att saga att det skulle ha de huvudsakliga
kannetecknen av en cykel. Detta innebar att man till skillnad fran tidigare regleringar av
lattare tvahjuliga motorfordon i 1952 ars bestammelser utformade en ganska detaljerad
teknisk kravspecifikation for sjalva motorn, men ingen alls for fordonet som helhet —
bortsett fran att likheten med trampcykel skulle behallas. Detta ar mycket viktigt att notera
och ar forutsattningen for att mopeden skulle komma att forandras sa radikalt trots att den
enligt lagen fortfarande var "trampcykel med hjalpmotor”.

Motorn skulle for det forsta till tyngd och verkningssatt vara lampad for cykel av normal
byggnad. Till skillnad fran med lattviktsmotorcykeln i 1936 ars motorfordonsforordning
reglerade man & andra sidan inte vikten med nagon sifferangivelse. Istéllet laborerade man
med tre andra sorters granser, varav tva gallde motorn: en gréns fér motorns cylindervolym
om 50cc, en effektgrans for motorn om 0,8 hkr och en hastighetsgrans om 30 km/h. En
begransning av cylindervolymen till 50cc var internationell standard och sags som
sjalvklart. Huruvida denna borde kompletteras med en maximal motoreffekt eller maximal
hastighet var dock omdiskuterat. I propositionen slutade man i beddmningen att samtliga
tre granser borde inforas, vilket ocksa blev fallet.®®

Den springande punken i lagstiftarens resonemang var insisterandet pa att det nya fordonet
skulle i allt vasentligt” likna en vanlig trampcykel och att motorn, som alltsa tanktes vara
en pahangsmotor, skulle vara till hjélp. | huvudsak skulle cykeln alltsa drivas med
muskelkraft via tramporna. Motorn var komplementet, inte huvudsaken.

Redan i direktiven till utredningen som ledde till 1952 ars mopedlag byggde
argumentationen for att gora cykeln med hjalpmotor fri fran regleringar pa att dessa fordon
vasentligen inte” skulle skilja sig fran en vanlig cykel. Det var i sjélva verket en
“forutsattning” for att kunna ge dessa fordon de lattnader som diskuterades. Detta kom att
galla bade dess utseende och dess trafikegenskaper. Saledes skulle enligt
kommunikationsdepartementets promemoria i fragan samt i propositionens forslag till
lagtext en cykel med hjalpmotor, férutom att den forsetts med hjalpmotor, ha de “de
huvudsakliga kannetecknen” pa en vanlig cykel. Av senare argumentation, t.ex. i 1959 ars
mopeduggedning, framgar det att detta framforallt tolkades som att fordonet skulle ha
pedaler.

Trafikegenskaperna skulle inte skilja sig pa annat sétt an att cykeln med hjélpmotor drevs
med “maskinell kraft istallet for méansklig”. I promemorian utvecklades detta till att
innebadra att hjalpmotorn skulle till tyngd och verkningssatt vara lampad for en cykel av
normal byggnad”. Det innebar att motorns kapacitet vasentligen inte skulle dverstiga ”den
kraft, varmed cyklisten kunde péaverka cykelns pedaler” (vilket bedémdes till 0,8 hkr).®’

% Prop. 182/1952, 8.

% prop. 182/1952, 19ff.

% prop. 182/1952, 1f, 8f; Mopedutredningen 1959, 52.
%7 Prop. 182/1952, 1f, 8f, 11, 19.
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Kommunikationsministern instamde i att den fria” cykeln med hjalpmotor inte borde
skilja sig fran den vanliga trampcykeln i vidare man, &n att den manskliga kraften ersattes
av maskinell. Detta borde kontrolleras, dock utan att i onddan hamma “avséttningen” for
cykeln med hjalpmotor. Han fortsatte:

A andra sidan bér kontrollen giva erforderlig garanti for att den tekniska utvecklingen
icke — sasom tidigare varit fallet — ledas mot tyngre och snabbare samt dirmed farligare
typet. Snarare bor frimjas en utveckling mot konstruktioner, vilka om mdjligt dnnu bittre

dn de nuvarande limpa sig f6r den vanliga cykeln. 8

Har blottade ministern en radsla for att vad som hande 1937 skulle upprepas, alltsa att
tyngre och snabbare fordon, som dock héll sig inom lagens bokstav, skulle utvecklas.

Kommunikationsministern uppeholl sig ocksa vid vad som enligt honom var innebdrden av
att hjalpmotorn till tyngd och verkningssétt skulle vara lampad for cykel av normal
byggnad.

Motorn skall silunda ha sidana arbetsegenskaper, att den ansluter sig till det litta och
smidiga utférandet hos en cykel och bla. ej genom kraftiga vibrationer o.d. utsitter

fordonet f6r pafrestningar, som kunna anses menliga ur trafiksdkerhetssynpunkt.®

Kérnan i lagens tekniska kravspecifikation utgjordes helt tydligt av regleringen av
mopedmotorn samt insisterandet pa att mopeden skulle i allt véasentligt likna en cykel —
vilket tog sig uttryck i den tekniska kravspecifikation som krévde trampor.

Det var motorn som reglerades mest noggrant och det var ocksa den som skulle
typbesiktigas, inte hela fordonet. Detta faktum &r en aning mérkligt for en nutida
betraktare, men hade att géra med att man sa tydligt sdg pa mopeden som en cykel med
hjalpmotor” dar motorn var av pahangsmodell.

Anvandare och anvandning — Lagens funktionella

kravspecifikation
Texterna bakom 1952 ars kungorelse genomsyrades av en avvagning mellan "sociala
fordelar” och eventuella trafiksakerhetsméassiga nackdelar. Mopeden skulle alltsa vara " fri”
och lattillganglig for breda grupper utan att for den sakens skull gora avkall pa
trafiksakerheten. Mycket energi lades pa att argumentera for att cykeln med hjalpmotor i
sjalva verket inte var sérskilt mycket farligare an en cykel, och i synnerhet att den stod
narmare cykeln 4n den farligare lattviktsmotorcykeln.” Skrivningarna infor 1952 &rs
mopedlag béar pa en sorts oro for vad det nya fordonet skulle innebara ur
trafiksakerhetssynpunkt. Men sa viktigt ansags alltsa de sociala dimensionerna och
mopedens “frihet” vara att trafiksakerheten nar de stalldes mot varandra — fick sta tillbaka.

% prop. 182/1952, 18.
% prop. 182/1952, 22.
" prop. 182/1952, 10f, 16f.
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De sociala fordelarna hade i stor utstrackning att géra med vem lagstiftarna forestéllde sig
skulle bruka cykeln med hjalpmotorn. | propositionen fran 1952 och dess forarbeten
framskymtar fem olika tankta anvandargrupper.

De forsta tva anvandarkategorierna — arbetare och folk pa landsbygden — togs upp av andra
lagutskottet i dess motivering till varfor regeringen borde utreda mojligheterna att ge vissa
lattnader for cyklar med hjalpmotor framholl utskottet att det “sérskilt pa landsbygden”
verkade finnas ett stort behov av ett "lattillgangligt motordrivet fordon”. Utskottet
fortsatte:

Ett sidant fordon skulle ha en ej ovisentlig uppgift att fylla sisom fortskaffningsmedel
for exempelvis arbetare med bostad ldngt fran arbetsplatsen, lantbrevbirare etc. Den
sociala betydelsen kunde sigas vara pa sitt och vis dnnu stérre 4n tidigare, eftersom de
nya motortyperna vore avsevirt billigare 1 inkép och drift 4n de tidigare och syntes kunna
anvindas pa vanlig trampcykel utan extra anordningar samt hirigenom limpade sig dven

f6r mindre inkomsttagare.”!

Nummer tre kom fram nar andra lagutskottet i sitt utlatande 6ver propositionen diskuterade
kravet pa obligatorisk mopedfarsakring (med en kluven hallning i fragan). Utskottet
menade att kraven pa ansvarsforsakring verkade befogade, med tanke pa att de som kunde
forvantas komma att begagna cykel med hjalpmotor ofta stod att séka bland "mindre
bemedlade”, som inte sakert var likvida att ersatta de skador de dsamkat andra. Utskottet
ville dock invanta resultaten fran forsok som inletts med engangsforsakringar pa
hjalpmotorer, och féreslog att regeringen skulle lata underséka saken.’® | lagen fanns inga
krav pa obligatorisk forsakring — en standpunkt som i propositionen motiverades med att
det i sa fall skulle krévas registrering och en vidlyftig administrativ apparat, vilket skulle
motverka huvudmotivet med den nya lagen, att erbjuda lattnader for cykeln med
hjalpmotor.

I en promemoria som utarbetades inom kommunikationsdepartementet lyftes en fjarde
potentiell anvandargrupp fram. Cykeln med hjalpmotor skulle ”bereda de partiellt
arbetsfora tillgang till ett fordon, som icke tvingade dem till ndgon egentlig
kraftforbrukning”. Det innebar enligt promemorian att fordonet kunde forvantas komma att
spela en ur ”social synpunkt” betydande roll om den slapptes fri.”® Aven
Automobilhandlareforbundet pekade ut cykeln med hjalpmotor som en majlig 16sning pa
vasentliga problem for “vissa invalider m.fl.”."™

Den femte anvandarkategorin var ungdomar. Bland yttrandena éver
kommunikationsdepartementets promemoria berdrde Trafiksékerhetsradets inlagg
anvandargrupper pa ett indirekt satt. Radet befarade att cyklar med hjalpmotorer skulle
medfdra nya risker i den man de i stérre utstrackning skulle utnyttjas av personer i aldern

™ Prop. 182/1952, 8f. [Citering behdver kontrolleras med andra lagutskottets utlatande 30/1951, d& utlatandet
pa den har punkten inte sakert aterges ordagrant.] Detta ar forresten i stort sett samma lydelse som anvandes
av 1934 ars vagtrafiksakkunniga i deras argumentation for lattnader for cykel med hjalpmotor, vilka inférdes
i den nya motortrafikférordning som tradde i kraft 1936. Se Mopedutredningen 1959, 17ff.
2 AL utlat. 43/1952, 11f.
™ Prop. 182/1952, 11.
™ Prop. 182/1952, 14.
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16-17 ar. Samtidigt trodde radet att manga av dem som redan korde latt motorcykel istallet
skulle skaffa cykel med hjalpmotor, om de kunde skaffas utan storre formaliteter och for
relativt lagt pris”. Med tanke pa de stora risker som var forknippade med latta motorcyklar,
skulle nettoeffekten i sa fall bli en minskad risk i trafiken. Trafiksdkerhetsradet sag alltsa
framfor sig att manga yngre personer skulle bli framtida anvandare av cykel med
hjalpmotor, samt att en del av dem skulle vara personer som annars skulle ha anvant latt
motorcykel.”

I en diskussion kring trimning sorterade departementschefen dessutom bort
’skinnknuttarna” som potentiella brukare av cyklar med hjalpmotorer. Dessa skulle
namligen inte noja sig med att trimma ett fordon fran 30 till 50 km/h, utan snarare féredra
snabbare fordon.

| propositionen foreslogs en minimialder av 16 ar for att kora cykel med hjalpmotor. Andra
lagutskottet ifragasatte dock om inte aldergransen skulle kunna séttas till 15 ar istéllet for
16 ar. Man trodde att en sadan séankning i manga fall, "kanske framst pa landsbygden” —
vilket signalerar den forsta anvandarkategorin — skulle bli betydelsefull. Det skulle enligt
utskottet med tanke pa den nuvarande trafikundervisningen i skolorna inte heller innebara
nagra storre risker ur trafiksékerhetssynpunkt.”” Vid propositionens behandling beslutade
riksdagen att anta lagutskottets forslag om en aldergrans om 15 istallet for 16 ar.

Forandringen spelar en inte obetydlig roll for hur vi bor forstd den tankta anvéandaren av
cyklar med hjalpmotor. Vid den 6versyn av lagstiftningen kring mopeden som gjordes
kring 1960 kommenterade Gosta Skoglund, som vid den tidpunkten var
kommunikationsminister, aldergranssankningen 1952. Nu brottades man med fragan om en
eventuell hojning tillbaka till16 &r, nagot ministern ville undvika:

En hojning av édldergrinsen fér ritt att framféra moped vore mahinda i och for sig
onskvird ur trafiksikerhetspunkt. Vad som nirmast kan komma ifrdga ir att bestimma
dldergrinsen till 16 istillet f6r, sdsom nu, till 15 4r. Mot en dylik hojning talar emellertid
starka praktiska skil och nyttosynpunkter, bl.a. det férhdllandet, att en hel del ungdomar
alltjdmt slutar sin skolging och gir ut i forvirvslivet redan vid 15 ars édlder, varvid manga
av dem fir behov av ett sadant transportmedel som mopeden. Det torde ndrmast ha varit
detta skil, som vid tillkomsten av gillande mopedférordning ledde till att dldergrinsen

sattes sd lagt som till 15 4r. Jag dr icke beredd att f6rorda nagon hojning av aldergrinsen.”

Gosta Skoglund menade alltsa att skalet till att aldergransen 1952 sattes till 15 och inte till
16 ar var att manga ungdomar slutade skolan for att ga rakt ut i forvarvslivet vid 15 ars
alder, och da hade behov av ett transportmedel som mopeden. Skoglunds "alltjamt slutar
sin skolgang” ovan har att géra med den successivs reform som skolvéasendet genomgick
under 1950- och 60-talen, och som innebar att den 8-ariga folkskolan ersattes av den 9-
ariga enhetsskolan, senare kallad grundskolan. Beslutet om en forsoksverksamhet togs
redan 1950, men det drojde tills 1962 innan man bestdmde att den obligatoriska

> Prop. 182/1952, 12.
78 Prop. 182/1952, 17.
T AL utlat. 43/1952, 11.
"8 Prop. 68/1960, 37.
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enhetsskolan definitivt skulle ersétta den sa kallade forsoksskolan, och dvergangen
fullbordades forst 1971. Men det ska papekas att det redan i mitten av 1960-talet inte fanns
sd manga 15-aringar som slutade efter klass atta. Nar den nya lagen antogs 1961 var det
snart per definition inga ungdomar som hade behov av ett nyttofordon for arbetsresor.

Vad ger det har sammantaget for bild av anvandaren? Om vi tillater oss att for en stund att
sortera bort de partiellt arbetsfora™ och “vissa invalider” sa aterstar fyra nyckelord och -
fraser: ”landsbygd”, ”mindre bemedlad”, "arbetare” och “ungdom”.

En sorts idealbild av brukaren av cykel med hjalpmotor later sig tecknas. Vi har da att géra
med en yngling (kén namns aldrig, men vi kan nog dra den slutsatsen att det ar fraga om en
ung man) som nyligen slutat skolan och fatt arbete i industrin en bra bit fran byn.

| sitt yttrande 6ver promemorian lyfte Automobilhandlareférbundet fram en annan sorts
nyttofunktion, som ligger i linje med var bild av brukaren av cykeln med hjalpmotor ovan.
Behovet av ett ”latt motordrivet fordon” skulle enligt forbundet 6ka genom den fortlépande
forskjutningen fran sysselsattning i jordbruket till industrin eller tjanstesektorn utan
tillfredstallande moéjligheter att parallellt 16sa bostadsproblemen i samband med
omflyttning av arbetskraften. Cykeln med hjalpmotor mgjliggjorde val av arbetsplats
relativt langt fran bostaden, vilket skulle verka "produktionshbeframjande”. Mopeden ingick
alltsd som en kugge i det maskineri som skulle leda Sverige in i den moderna
industrialdern. I en rationell industripolitik maste arbetaren vara rorlig. Dessutom antogs
att den kraft- och tidsbesparing som kunde vinnas med hjalpmotor till vanlig trampcykel
skulle leda till battre prestationer i fysiskt kravande yrken.”

Mopeden ingick i en vision om ett framtida industrialiserat Sverige dar rorlighet var
ledordet. For naringslivet blev lastbilen i detta sammanhang en viktig faktor i stravandet
mot rationalisering av industri och handel och for privatpersonerna kom den egna bilen att
symbolisera det moderna livets 6kade mdjligheter till individuell frihet och konsumtion.
Den lagstadgade tre- respektive fyraveckorssemestern (1951 resp. 1963) bidrog till att &n
mera Oka intresset for bilen som fritidsredskap. Efterkrigstidens samhallsplanering och
statliga initiativ inom regional-, arbetsmarknads-, narings- och industripolitik hade ofta
rorlighet genom 0Okat bilanvéandande som en mer eller mindre dold premiss. Inom
bostadspolitik och stadsplanering var denna tendens tydlig. Stadskérnorna byggdes om i
det dubbla syftet att bereda plats for bilismen och att bekdampa trangboddhet och dalig
hygien och fororterna runt staderna planerades med tanke pa att de framtida inbyggarna
skulle ha tillgang till egen bil.%° I hela Europa 6kade bilismen, om &n inte lika snabbt som i
Sverige, och i USA lag man 20 ar fore i antalet bilar per capita. Bilen var en del i en allméan
modernisering av de vasterlandska industrisamhallena.®

" Prop. 182/1952, 13f.

8 Johansson, Ingemar Stor-Stockholms bebyggelsehistoria. Markpolitik, planering och byggande under sju
sekler (Varnamo 1991).

81 Bilsystemets betydelse i "modernismen” har varit ett populart &mne. Se t.ex. Berman, Marshall, Allt som &r
fast forflyktigas. Modernism och modernitet (Lund 1990); L6éfgren, Orvar, ”Amerikadrémmen blev
forsvenskningsmaskin”, Kulturens varld 1997:1; Brownell, Blaine A, ”A Symbol of Modernity: Attitudes
Toward the Automobile in Southern Cities in the 1920s”, American Quartely XXI1V:No.1 March 1972.
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Det ar tydligt att den idealbild av anvéndaren som tecknats ovan refererar till en moped
avsedd for nyttiga andamal. Det ar genomgaende sa att regeringens definition av “cykeln
med hjalpmotor” innehaller en funktionell kravspecifikation som hor till arbete och
nyttosfar. Bland annat lyftes dess potential att avlasta de kollektiva fardmedlen fram. I sitt
yttrande dver departementspromemorian 1952 fann Cykelframjandet det till exempel
”obestridligt” att en allméannare anvandning av cyklar med hjalpmotor skulle betydligt
“forenkla och forbilliga persontransporterna och medfora en vélgérande avlastning fran
masstransportmedIlen.®

| sjalva propositionen uppehdll sig kommunikationsministern vid nyttoaspekterna med
cykeln med hjalpmotor:

Pa landet dr det ofta stora avstind fran bostaden till arbetsplatsen, handelsboden etc.
Aven i de storre stiderna gir utvecklingen mot 6kade avstind. Manga ha dirfér behov av
sirskilda tranportmedel. Pa atskilliga hall 4ro masstransportmedlen, sisom bussar och

sparvagnar m.m., hart anlitade vissa tider pa dygnet.

Cykeln med hjilpmotorn gor det méjligt att forflytta sig till exempel fran bostaden och till
arbetsplatsen utan storre kraftférbrukning och jimfoérelsevis snabbt. Genom sin pris- och
driftbillighet 4r detta fordon dessutom tillgingligt f6r de flesta. Det skulle déirfér utgéra

en tillfredstillande 16sning av mangas transportproblem.

Komme cykeln med hjilpmotor i storre omfattning till anvindning, skulle dven kunna
astadkommas en viss avlastning av masstransportmedlen. Detta bér nog ur allmin

synpunkt betecknas som en férdel.

Cykeln med hjilpmotor forefaller silunda kunna fylla ett behov i nyttotrafikens tjinst.
For den rena néjes- och sportiakningen synes fordonet i friga didremot bli av underordnad
betydelse.83

Nytta var ordet. | efterhand &r det nastan komiskt att lasa den sista meningen i citatet ovan.
Som vi kommer att visa blev det precis tvartom. ”Den rena néjes- och sportakningen” kom
inte att fa en underordnad betydelse. Men vi vill aterigen poangtera att lagens funktionella
kravspecifikation inte skrevs in i lagtexten. Detta innebar, som ndmnts, att regeringen inte
hade nagon kraft att satta bakom sin vilja att mopedens skulle brukas pa ett visst satt —
inom den sfar som horde till arbete och nytta. Den tekniska kravspecifikationen kunde
regleras — det var ett lagbrott att Gvertrada den — men ndgon motsvarande méjlighet att
reglera den funktionella kravspecifikationen stod inte till buds. Den funktionella
kravspecifikationen grundade sig blott pa regeringens forestallningar och 6nskningar.

8 prop. 182/1952, 13. Se aven avsnitt om bilen och strukturrationaliseringen i Blomkvist 2001.
8 Prop. 182/1952, 16.
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Cykel med pahéngsmotor (-1953)

De pahangsmotorer som hangdes pa alldeles vanliga cyklar och som lanserades i Sverige
fran och med 1952 (de forekom i och for sig innan dess, men reglerades da precis som en
lattviktsmotorcykel) uppfyllde val huvudkravet i lagstiftarens tankta fordon — den var i allt
vasentligt en cykel med motorn till hjalp.

Pahangsmotorerna var av manga olika modeller. Vi kommer att ta upp fyra stycken med
skilda funktionssatt. Den forsta ar ”Flink hjalpmotor” avsedd for montering pa
framhjulet.®* Motorstyrkan var pa 0,7 hkr, tvatakt med en cylindervolym om 43cc, vikt p&
6,9 kg och bensintanken rymde 2 liter. Tanken var fast monterad pa motorn och liknade pa
sa satt en utombordmotor for bat. Motorn monterades pa framskarmen och drivningen
skedde genom en rulle mot framhjulet (friktionsdrift). Med hjalp av en spak kunde rullen
lyftas av framhjulet och motorn séaledes frikopplas. Ett ekipage med Flinks hjalpmotor
kunde komma upp i ca 30 km/h. Priset var 370 kr (1953). Liknande pahangsmotor men
med friktionsdrift (rulle) pa bakhjulet var "Totaco™ och "Pilot” samt "Power Pak” (i
reklamen benamnd "landsvagens aktersnurra”), som dock monterades pa en speciell platta
pa pakethallaren och dé i hogre grad férandrade cykeln.®
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Figur 3. T.v. ”Flink” (1952-), olbe, 63; th. "Mosquito” (1952-), Golbe, 152.

En andra l6sning fér montage av pahangsmotor far representeras av "Mosquito”.®®

Principen ar den samma som for Pilot och Power Pak, med rulle pa bakhjulet. Motorn
placerades dock under tramporna och fastes pa cykelramen. Den tekniska prestandan
liknade de tidigare namnda. Ett citat fran en reklambroschyr for Mosquito far illustrera dels
att pahdngsmotorerna var tankta for en anvandare som vare sig hade mycket pengar eller
var speciellt van att hantera motorfordon och dels att "trampa sig fram” framstélldes som
ett undantagstillstand — tramporna var komplement till motordriften snarare &n tvartom.

8 Golbe, 63. En annan liknande pahangsmotor for framhjulet var "Berini”, Golbe, 17.

% Golbe, 262, 187, 188.

% Golbe, 152. Ett annat méarke med samma montage var ”Lohman Typ 500”. En liten motor pé bara 18cc och
0,75 hkr. Den var dieseldriven och extremt hégvarvig. Golbe, 124.
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Reklamen antyder att mopedtillverkarna inte tog sa allvarligt pa regeringens insisterande
att muskelkraften skulle vara huvudsaken, motorn komplementet.

Mosquito dr lattskott, odm och rekordekonomisk. Litt att starta och kora for alla.
Tindsystemet 4r helt inkapslat. Driver direkt pa bakhjulet utan kedja. Motorns placering
ger stabilitet och skydd mot oljestink. Motorn kan frainkopplas med en spak, om man vill

’trampa sig fram”.%7

Den tredje modellen av pahangsmotor var egentligen inte alls en motor som monterades pa
en befintlig cykel. Vi kan heller inte beddma hur pass vanlig denna 16sning var. Den far
illustreras av "Velmo” och ”Cyclemaster”.%® Motoriseringen bestod av ett sa kallat
"hjalpmotorhjul” som ersatte fram- (Velmo) eller bakhjulet (Cyclemaster) pa den befintliga
cykeln. Motorn var relativt liten, 32cc och svag jamfort med évriga (Velmo: 0,37 hkr;
Cyclemaster: 0,6 hkr). Ekipagets fart var dock ungefar samma som andra och
hjalpmotorhjulet vagde 8-9 kg.

Figur 4. T.v. “Velmo” (1952-), Golbe, 266; th. ”Cyclemaster” (1952-), Golbe, 44.

Ett vanligt satt att montera en p&hangsmotor visas av ”Victoria FM 38”.% Victoria FM38
var en 0,69 hkr, tvataktsmaskin med cylindervolymen 38cc som vagde 11,5 kg med en
bensintank pa 3 liter. Tanken placerades under pakethallaren som darfér maste hojas och
forses med extra stag. Motorns och bensintankens montering innebar ett stérre ingrepp pa
cykeln jamfort med Flinkmotorns tydliga ”pahangskaraktar”. Drivningen bestod av en

% Golbe, 152. Citatmarkering i original.

% Golbe, 166, 44.

% Golbe, 268. En annan motor fér montage pa bakhjulet ska ndmnas for sitt karaktaristiska och kanske
tidstypiska namn: "Kuli”. Motorn annonserades flitigt i Cykel- och mopedframjandets tidskrift under nagra
ar. Drivningen bestod av en kilrem pd ett monterat nav — en ldsning som anvandes flitigt under ngra ar aven
efter pdhdngsmotorns era.
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kedja fran motorn som verkade pa ett kuggdrev monterat pa baknavet. Motorn var
tvavaxlad och frankopplingsbar — cykelns trampor kunde alltsa ocksa anvandas. Ekipagets
toppfart var ca 27 km/h och priset mellan 395-425 kr (1952-54). En detalj att notera &r den
unga fritidskladda kvinna som for fram sin Victoria pa bilden i annonsen (uppenbarligen
hamtad fran Tyskland). Bade kladernas fritidskaraktar och konet pa foraren skiljer sig fran
den idealtypiske anvandaren som lagstiftaren sag framfor sig — en manlig arbetare pa vég
till jobbet.

VIKTORIA

FM 38
Flera varianter

——=mgy \)
Rad fahren diyzu treten

VILTORIA

.1- | rq = .

Figur 5. ”Victoria” (1952—), Golbe, 268 och 269.

Sékerligen var det en relativt stor teknisk utmaning att montera en Victoriamotor pa sin
cykel och cykelns forandring till motorfordon blev ocksa mera permanent an vid montage
av pahangsmotor med friktionsrulle pa fram- eller bakhjul. Victoriamotorn marknadsfordes
aven som ett fardigt ekipage, d.v.s. man kunde kopa en cykel med motorn monterad, i flera
olika utféranden och kan darfor sigas vara en dvergéngsform till nasta mopedfamilj® —
”Cykel Sgrl1ed hjalpmotor” (se nedan). Till den évergangskategorin kan ocksa raknas "Velo-
Solex”.

% Golbe, 269.
° Golbe, 267.
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Tolkning av "Cykel och pahangsmotor”
Sammanfattningsvis kan ségas att pahangsmotorn blev en kortlivad familj i den svenska
mopedslaktet. Den blev efter bara nagra ar omajlig att salja och ersattes snabbt av nasta
familj som vi kallat "Cykel med hjalpmotor”.®* Motorstorleken och motorstyrkan var i de
flesta fall under lagens stipulerade maxgranser. Men cyklarna med pahangsmotor kunde
anda komma upp i ungefar samma hastighet som senare mopeder (ca 30 km/h). Detta
berodde antagligen pa den relativt Iaga sammanlagda vikten pa ekipaget. En trolig orsak
till pahangsmotorns korta livslangd var det arbete som kréavdes for att montera motorn pa
den egna cykeln. Utan att vara experter eller kunniga hemmamekaniker vagar vi gissa att
manga mindre handiga hellre kopte ett fardigbyggt ekipage. En annan faktor ar att den
vanliga trampcykelns ram inte egentligen gav tillracklig stabilitet nar pahangsmotorn
anvandes. Det finns tecken pa detta i bildmaterialet dar man ser forstarkningar som
vanligtvis inte behdvs pa en cykel. Detta lyftes ocksa fram av mopedutredningen 1959.

I var intervju med Lars Golbe framskymtade en annan orsak till cykeln med
pahangsmotors kortvariga succé. Det ansags namligen bland stadens ungdomar (i
Stockholm) "inte rumsrent” att ha en sadan. Det var "16jligt”, “fornedrande” och
"gubbaktigt”. Golbe och hans vanner skrattade at de &ldre gubbar och gummor som korde
omkring i sddana, och “alla” tyckte att "det sag for javla fanigt ut.” Nej, Golbe och hans
vénneggville hellre ha ett “riktigt” fordon; annars kunde man vél lika garna ha en vanlig
cykel.

Claes Johansson &r inne pa liknande tankebanor:

Cykeln kastade flera dr en generande skugga 6ver mopeden. Cykeln var inte framtid, ens
med en rytande stromlinjemotor i bakhjulet. Pahidngare kérdes av farsor fOr att spara

pengar — till bil. Gubbatr.

Med tanke pa att stadsungdomar som vi ska se snart blev en viktig anvandargrupp — aven
om det inte var vad regeringens tankte sig — var detta troligen ett viktigt skél till familjens
korta livslangd.

% |ars Golbe menar att hjalpmotorerna inte gick att sélja langre redan efter ett par &r, marknaden “tvardog”.
Flera tillverkare av pahangsmotorer, som tyska Lohmann, italienska Berini och Cyclemaster som tillverkades
i England, Tyskland, Holland och Schweiz, alla dessa fabriker lades enligt Golbe ned 1954. De var for sena i
att stalla om sin tillverkning till "riktiga” mopeder. Intervju med Lars Golbe 19/2 2009. Pahangsmotorns
kortvariga succé bekréftas i Classic Motor Album, nr 11, s 40-42. Cyclemasters "motoriserade hjul” fick
slumpas bort fran Ostermans 1954. De saldes da for 145 kronor, istéllet for ett ordinariepris om 395 kronor.
Johansson 2001, 10; Intervju med Lars golbe 19/2 2009.

% Intervju med Lars Golbe 19/2 2009. Det bor dock papekas att Golbe bara var 10 &r 1952. Det &r troligt att
hans starkaste minnen av cyklar med pahangsmotor och komplettillverkade cyklar med hjalpmotor
harstammar fran hans forsta egna mopedar, alltsd fran omkring 1957. Det ar inte sdkert att cykeln med
pahangsmotor uppfattades som nagot riktigt sa fanigt redan 1952-53.
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Cykel med hjalpmotor 1952-54

Pahangsmotorn fanns som namnts redan innan lagen 1952 och den fick, i olika varianter,
ett uppsving under en kort tid i och med befrielsen fran klassningen som
”lattviktsmotorcykel”.

Cykel och pahangsmotor ersattes snabbt av den familj vi kallat ”Cykel med hjalpmotor”.
Den mest betydande skillnaden var motorn, som inte var av pahangskaraktar. Den var en
integrerad del av fordonet. Vi har redan visat pa évergangstyperna, fardigmonterade
pahangsmotor (Victoria och Velo Solex), men har har vi att géra med den motoriserade
tvahjuling som egentligen kan ségas vara Sveriges forsta moped.

Under aren 1952-54 produceras ett antal modeller inom familjen. Som typiskt exempel har
vi valt "Husqvarna Novolette 3311” — den forefaller ha varit den allra mest populéra
modellen och grundlade Husqgvarnas stallning pa den svenska mopedmarknaden — de var
redan stora p& motorcykelmarknaden. **

Figur 6. "Husqvarna Novolette 3311”
(1952-53), Golbe, 98.

Ramen var en typisk kraftig cykelram dar motorn monterades i anslutning till tramporna
med ett liknande montage som hos pahangsmotorerna Mosquito och Lohman (se ovan).
Den stora skillnaden var att motorn drev cykeln med ett fast monterat nav pa bakhjulet.
Drivningen bestod av kedja eller av sa kallad kilrem. Kedjedriften innebar att cykeln hade
tva kedjor och tva baknav — skilda system for trampning respektive motordrift.
Kilremsdriften verkade pa bakhjulet genom ett innerhjul dar kilremmen var upplagd.
Motorn startades genom att man trampade igang cykeln sa att den fick upp farten och
sedan lades vaxeln i.* Cylindervolymen varierade mellan 32 och 49cc. Annu hade inte
motorstorleken pa en moped standardiserats till s nara maximalt tillatna maximalt tillatna
50cc, vilket senare kom att bli dominerande.

% Golbe, 98. Lars Golbe valde ut Husqvarna Novolette 3311 som den mest typiska modellen fran dessa
tidiga ar. Intervju med Lars Golbe 19/2 2009. Husqvarna Novelotte finns ocksa rikligt representerad bade i
redaktionellt material och i annonser i Cykel- och mopedframjandets medlemstidning. Under sina tva forsta
ar (1952-53) salde Novoletten i form av cykel med hjalpmotor i 25 000 exemplar. Johansson 2001, 38,
bekréftar entydigt bilden av Husqvarna Novolette som en verklig succémodell i Sverige.

% Innovationer i drivningen av mopeden med olika sorters nav &r exempel p& vad Henderson och Clark
skulle kallat inkrementella arkitekturiella innovationer.
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En teknikhistorisk intressant notis ar att Husqvarna Novolette 1953-54 liknade Husgvarnas
motorcykel fran 1903 — dock med ram fran en herrcykel! | en artikel i Cykelframjandets
tidskrift Cykel- och mopednytt 1954:2 recenseras arets ”19 mopednyheter”, och i ett
osignerat kaseri med rubriken "Fran cykel med hjalpmotor till moped” presenteras en skiss
till mopedens teknikhistoria:

Mopeden ir ingen dagsfirsk uppfinning... Men det bir en 1 hég grad vital 60-aring som
under de senaste aren upplevt en rendssans utan like i stérre delen av Europa. ... ty redan
1890 byggde en amerikan vid namn Pennington... en datida cykel férsedd med en

tvahistars motot.

Av cykeln med hjalpmotor blev sedan motorcykeln som férst under det senaste decenniet
"atervant till urtypen” och blivit moped/cykel med hjalpmotor igen:

Cirkeln har slutits. Ett lustigt exempel pé att sa dr fallet fir men vid en jimférelse med
Husqvarnas motorcykel frin 1903 och samma foretags moped (Novolette) av idag. 1903
ars motorcykel 4r inte annat dn en forstirkt cykel men pa vilken en motor placerats

framfor vevpartiet. Kraftoverféringen skedde liksom idag med ett kilrep.

Figur 7. Husgvarna
motorcykel 1903. Kélla: Mo-
ped.se, <http://mo-
ped.se/hg/hgmc1903.htm>,
6/11 20009.

Med en Darwinistisk metafor hamtad fran floran (eller kanske &r den biblisk) ségs vidare:

Ur idén cykel med hjidlpmotor har silunda tvd livskraftiga skott sprungit upp. Forst
motorcykeln och nu under senare dr mopeden. Ty vira dagars mopeder bér man nog
betrakta som ett specialfordon. Definitionen cykel med hjdlpmotor ticker synnetligen
bristfilligt denna fordonstyp, till vilken man absolut inte bér hinfdra vanliga cyklar med

pahdngsmotor.

Acrtikeln forklarar den specialbyggda mopedens frammarsch med ”den moderna trafikens
krav pa trafiksékra lattmandvrerade fordon, vara egna krav pa komfort och god
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driftsekonomi samt den snabba utvecklingen pa tvataktmotorernas omrade... Av urtypen,
cykeln med hjalpmotor, har vi egentligen bara kvar pedalerna.”

Utvecklingen sags vara enbart av godo da cykeln egentligen inte alls passar for motordrift,
aven den i sig ar ett "ypperligt fordon”. "De mopeder som presenteras pa denna sida [de
19] har alla det gemensamt att de ar verkliga specialfordon, byggda for motordrift.” *°

Andra modeller inom familjen var ”Cresent NV/Autoped”, "Cyclestar”, ”"Mobylette AV
31” och "Flandria Sport Siren”, den sistnamnda med tva speciella drag: dels signalerar
bade namnet ”Siren” och annonsens kvinnliga forare att detta var en moped tankt for
kvinnor, vilket var relativt ovanligt i Sverige; dels har den bensintanken (3,5 I) placerad
inbyggd i ramen pa ett satt som liknar ett dominerande drag i nasta mopedfamilj,
"Bruksmopeden”.?” Kanske kan Flandria ses som en mellanform pa samma sétt som de
tidigare omnamnda Victoria och Velo Solex.*®

NV/ Autoped
1953 -

Figur 9. T.v. "Cyclestar” (1953-), Golbe, 45; t.h. Mobylette AV 31 (1952-59), Golbe, 128.

% Cykel- och mopednytt 1954:2, 5.

¥ Golbe, 24, 45, 128, 61.

% Johansson 2001, 38ff: "Till 1954 presenterades Novoletten som de flesta kanner den: med mjukt trekantig
tank, stromlinjeképor 6ver motorn ... och den helt egna 40-kubikaren. [Den tidigare cykeln med hjalpmotor
hade haft en motor fran tyska Rex, enligt Lars Golbe.] Som tillval en fjadrande framgaffel. Fortfarande v-
drift, Husgvarnas namn pa kilremsdrift. Konturen av motoriserad cykel borjade suddas ut.”
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De tidiga mopederna — ”cykel med hjalpmotor” — blev en stor forsaljningssucce. Enligt
Claes Johansson s&lde Nymans 30 000 Autopeder 1954-55. ** Rekordéret 1955 saldes
123 000 mopeder i Sverige och till storsaljarna horde Husqvarna Novelette och Nymans
Autopeden (NV5). De var enkla och cykellika, vilket ocksa avspeglar sig i reklamen.
"Enligt 1953 ars Novelettebroschyr kunde till och med mor i huset lara sig framféra en
moped. Fru Bankdirektor Mary Beskow, Malmo séger: *Den &r enligt min mening ett fynd
for oss husmaodrar och sparar verkligen mycket tid, samtidigt som driftskostnaderna aro
minimala’.” | samma broschyr vittnar en byggnadsarbetare om Novelettes fortrafflighet
och att remmen inte slirar i snon.'®

Andra karaktristika fér mopedfamiljen ”Cykel med hjalpmotor” var att pakethallare och
sadel var av den vanliga cykelmodellen. Uppenbarligen var sadeln avsedd for att cykeln
skulle trampas fram (se nedan under "Bruksmopeden”). Dacken var stora och smala
jamfort med senare mopedfamiljer och aven stankskararna smala och hamtade fran
trampcykeln. Cykel med hjalpmotor hade ingen fjadring i fram- eller bakgaffel och &ven
bromsarna var hamtade fran standardcykeln. Vikten var ca 30 kg.

Bensintanken, som senare skulle komma att bli en sa distinkt skillnad mellan mopeden och
cykeln, var i denna familj diskret placerad under sadeln i ett mellanrum i stalrérsramen.
Tanken rymde mellan tva till tre liter. Placeringen visar att denna familj annu inte hade
tagit steget fullt ut till att bli ett fordon exklusivt konstruerat for motordrift.

Tolkning av ”Cykel med hjalpmotor”
I och med familjen ”Cykel med hjalpmotor” far lagstiftarens tekniska och funktionella
kravspecifikation fullt utslag i mopedens design. Det var sa hér regeringen hade tankt sig
att en moped skulle se ut.

Husqvarna Novolette 3311 och de andra mopederna inom familjen uppfyllde lagens krav

da de uppvisade en uppenbar likhet med standardcykeln. Det &r ingen tvekan om att

tramporna kan anvandas som vanligt och att motorn kunde ses som just "hjalpmotor”. 1%

Mopedfabrikanten Monark hade en egen moped och MC-skola som presenterades i Cykel-
och mopedfrdmjandets tidning 1954. Artikelns rubrik var: "Rycker motorn — trampa mer””:

ROt sig cykeln ryckigt betyder det att farten dr f6r lig f6r att motorn ska kunna dra jaimnt.
Rycken uppstar i kraftéverféringen och idr skadliga fér bade motor och cykel. Trampa

genast kraftigt ndgra varv, sd att farten 6kar och motorn drar jaimnt.102

% Johansson 2001, 14.

190 johansson, Claes, “Raketarslet och kungens Florida”, i Carl Casimir & Claes Johansson (reds.), Tva hjul
och en hastkraft: Mopedens tid i Sverige, Tidaholms museum (Tidaholm, 1993), 21-33, 22ff.

191 | ett reportage av Jim Lundberg i Classic Motor Album, nr 9, s 14-18 testas dessa tidiga mopeder. Dar
framgar att alla kan anvéandas som trampcykel, men det ar inte en helt behaglig upplevelse ens pa denna typ
av moped. Det framgick ocksa av var intervju med Lars Golbe, som menade att det var narmast omajligt att
trampa dem mer &n korta strackor. Intervju med Lars Golbe 19/2 2009.

192 Cykel- och mopednytt 1954:1, 6, "Ur Monarks mopedskola”. Aven Nymanbolagen i Uppsala sysslade med
att undervisa mopedister in spe. | en "Brevkurs tillagnad landets mopedéakare”, med titeln ”Kénn den ratt...
Kor den l1att” (1954) gick man igenom motorns konstruktion och funktion, larde ut trafikvett och tipsade om
resmal (bland annat utomlands: ”Vackraste vagen pd moped till Paris” (sic). Broschyren tillnandahéllen av
Claes Johansson. Han anger att mopedtillverkarna i stort sett tvingades till att undervisa och uppfostra darfor
att opinionen kravde det. Olyckor och det nya fordonets befrielse fran korkort gjorde att manga var oroliga —
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| detta citat fran "mopedskolan” kallas fordonet fortfarande for "cykeln”. Det ar tydligt att
pedalerna som tidigare var cykelns enda framdrivningsmekanism, pa denna motoriserade
cykel far finna sig i att spela andra fiol. Trampning av pedaler ar inte langre kraftkéllan
nummer ett, utan ska bara anvandas i nodfall ndr motorn inte orkar med.

Intressant och en smula uppseendevéckande var att den ram som kom att bli standard for
”Cykel med hjalpmotor” var en tydlig damram. Detta faktum kommenteras aldrig i
kéllorna vad vi har kunnat se. Lars Golbe hdvdade bestdmt att mopeden i Sverige var
“unisex” nar den lanserades. Han kunde inte minnas att nagon diskussion hade forts om
manligt eller kvinnligt kodade mopedtyper. Detta ar intressant i jamforelse med situationen
i Danmark, dar en relativt tydlig uppdelning mellan mopeder fér mén respektive kvinnor
fanns. Denna uppdelning tog sig just uttryck i att man talade om kvinno- respektive

mansram. %

| detta faktum ges ytterligare en indikation pa att den tidiga mopeden var en separat
kategori och inte ska jamféras med motorcykeln. De tidiga motorcyklarna var alla byggda
med herrcykelramen som grund (se bild pa Husqvarna motorcykel 1903 ovan).

Det ar dock relativt svart att fa klart besked om det fanns en tydlig uppdelning mellan
mopeder for man respektive kvinnor under den tidiga perioden. Vara informanter svavar pa
malet och andra kéallor ger bara sporadiska tecken pa genuskodning. Lars Erik Gustafsson
skriver till exempel i Classic Motor Album (2005): ”De forsta kompletta mopederna fran
Rex drevs av 48cc Ilomotorer och utmérkande var att man kunde valja mellan dam- och
herrmodell.”*%*

Ett tidigt exempel pa konskodning av mopeden gar att hitta hos den relativt okénda
svenska tillverkaren Kroon som salde bade fardigmonterade “cykel och pahangsmotor”
och “cykel med hjalpmotor”. Har fanns, i alla fall under mopedens forsta tva ar, en énskan
om att differentiera mellan konen. Till exempel fans foretagets modeller K 6, K 10 och
K12, vilka samtliga lanserades 1953, att kdpa i saval dam- som herrmodell (se bilder pa
nasta sida). | fallet Kroon bibeholls alltsa den traditionella, och &n idag starka,
uppdelningen mellan dam- och herrcykel.%®

”Det var pa haret att mopeden férbjods”. Aven Cykelframjandet och andra folkrorelser tog sig an
trafikundervisning for mopedister. Intervju med Claes Johansson 27/4 2009. Vi har inte undersokt denna sida
av mopedens historia, d.v.s. debatten om mopedens farlighet.

193 Intervju med Lars Golbe 19/2 2009; Poulsen 1996; e-mailkommunikation med Villy Poulsen i maj 2009.
1041 ars Erik Gustafsson i Classic Motor Album, nr 9, s 58.

195 Bilder och information om Kroons olika modeller finns pa den stokiga webbsidan Mo-Ped.se, som dock &r
en outsinlig bildkalla: <mo-ped.se/bike/kron_.htm>, 19/5 2009.
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Figur 10. Fyra mopedmodeller fran Kroon (1953-54). Ovan fran
vénster: Herrmodeller av Kroons modeller K 10 (med Victoria
motor), K12 (JLO-motor) och K 15 (med Flink motor). Samtliga
fanns ocksa i dammodell. Till vanster: Kroon K 6 i dammodell.
Kalla: Mo-Ped.se, <mo-ped.se/bike/kron_.htm>, 19/5 2009.

En annan indikation pa konsuppdelning kan hittas i artikeln om varens 19 mopedmodeller i
Cykel- och mopednytt fran 1954 som redan namnts. Av de 19 hade 6 stycken
drivanordning med hjalp av sa kallat "kilrep” och dessutom en kedja som drivs av
pedalerna via det vanliga navet. Kilrepet drevs av motorn och lag runt ett nav i bakhjulet —
en sorts v-formad "cirkel” dar kilrepet lag an. De resterande mopederna hade enbart
kedjedrift — det vill siga att bade pedaler och motor driver kedjan och darigenom bakhjulet
via samma nav. Det gar inte att se nagon speciell skillnad i design av ram eller dylikt
mellan de olika mopederna med olika drivanordning. Inte heller pris eller motorstyrka (40—
50cc, med tva pa 31cc — en kedja, en kilrep) verkar ha nagot direkt samband.

I Husqgvarnas annons finns en kvinna med som lyfter "Novoletten” — kanske &r
kilremsdriften ett exempel pa en kvinnligt kodad teknik? Novoletten beskrivs som latt att
mandvrera med endast ett reglage for gas och frikoppling: ”...den enda mopeden med
enhandsmandvrering for gas och frikoppling... enklare kan det inte vara ... Ni lar er kéra
pa 5 minuter”. Novolette 54 sags ocksa vara den elegantaste mopeden pa marknaden med
en motor helt inkapslad i en stromlinjeformad kapa och alla kablar och "wirar” inuti
ramen: "Ingen risk for oljeflackar pa klader och skor.” Dessutom verkar den uppenbarligen
vara latt. Kildriften sags ocksa skona motorn och vara befriad fran ryck och vibrationer. |
en annons for "Monarpeden” 1954 framgar att denna finns med bade 26" hjul och 24"
hjul, kilremsdrift eller kedjedrift, ”sa att var och en kan valja just den typ han eller hon
trivs bast med...” Pa bilden ser det ut som att den stérre (manligt kodade?) Monarpeden
har 26” och kedjedrift och den mindre (kvinnliga?) har 24’* och kilrem.*®

En sista indikation fran Cykel- och mopednytt 1954:3 pa bade genuskodning av
mopedtekniken och att mopeden mycket snabbt uppfattades som ett specialfordon, inte
som en trampcykel med hjalpmotor, ska redovisas.

Under mars manad 1954 hélls en motorcykel- och mopedsalong i Stockholm (IMIS) i
Ostermans marmorhallar. Bland andra kul arrangemang” fanns “val av Miss IMIS. Den
missen bor ni inte missa!”. Tidningen visar en bild pa en "sot flicka” pa moped (Novelette
54) som illustrerar artikeln om IMIS och dven en bild pa kvinnligt cykelmode. Bilden visar
en kvinna i mockajacka och byxkjol och ser ut att peka pa att kvinnor kopplades samman
med de fortfarande mera cykelliknande mopederna med kilrem och 26’ dack.

108 Cykel- och mopednytt 1954:2, 4.
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I Cykel- och mopednytts rapportering fran IMIS slog man pa stora trumman.
”Mopedparaden” pa salongen sades imponera stort och tidningen konstaterade att nu var
den utveckling som vi foljt under nagra ar fullbordad. Rubriken beréattade: "Mopeden nu
specialfordon. Hjalpmotorns tid ar férbi.”

En expo av det hir slaget visar ju inte blott vad vederbérande fabrikanter har att komma
med, utan kanske framforallt visar utvecklingen av respektive fordon. Redan forra édrets
utstdllning i Frivilliga motorcykelkdrens regi lit ana att mopederna skulle gi en rask
utveckling som specialfordon till métes. P4 Imis... fick man nog den slutgiltica
bekriftelsen pd att hjilpmotorernas tid 1 det ndrmaste dr forbi och att mopeden trampat
ur barnskorna och accepterats som en sjilvstindig medlem i den stora motorfamiljen.

Inte ens en handfull 16sa pdhidngsmotorer fanns representerade.

Annu ett tecken pa att mopeden lamnade sitt ursprung i cykeln var den rapporterade
tendensen mot lagre hjulhdjd (24" istallet for 26°”) och effektivare fjadringsanordningar
bade pa fram- och bakhjul.*”’

Redan nar mopeden bara hade drygt ett ar bakom sig uppfattades den alltsa inte langre som
en cykel. Mopeden var mycket riktigt ett specialfordon och pedalerna anvéndes antagligen
framst vid start av motorn och vid enstaka tillfallen da motorn behévde hjélp i svarare
motlut. Det vore inte fel att tala om att mopeden var pa god vag att bli en "motorcykel med
hjalppedaler”.

Regeringens syn pa "Cykel med hjalpmotor”

Man skulle kunna fraga sig ifall utvecklingen fran familjen “cykel med pahangsmotor” till
den kompletta, pa fabrik monterade “cykel med hjalpmotor” kom som en Gverraskning for
regeringen. Blev myndigheterna tagna pa sangen av den snabba teknikutvecklingen och av
kundernas starka funktionella kravspecifikation som tvingade fram férandringen? Svaret
pa fragan ar nej. Man var mycket val medveten om att mopeden skulle utvecklas at detta
hall. Nedan presenteras de diskussioner som fordes om detta tema.

Aven fardiga, komplettillverkade cyklar med hjalpmotor forekom innan lagstiftningen
tradde i kraft. 1 den promemoria som Iag till grund for propositionen 1952 skrev man att:

Smirre modifikationer i cykelns byggnad bruka dé vara vidtagna i syfte att d4stadkomma
en rationell anpassning till motorn samt 6ka cykelns slitstyrka. Savil de separata som de i
komplett ekipage ingdende nya hjilpmotorerna bruka emellertid vara si byggda, att de
kunna anvindas pa vanlig trampcykel utan forstirkning eller annan extra anordning pa

denna.108

Enligt den departementspromemoria som foregick 1952 ars proposition om cykel med
hjalpmotor definierades sadan som ett fordon som inte avvek fran en vanlig trampcykel pa
nagon annan punkt &n just att den var forsedd med en hjalpmotor. | sitt yttrande dver
promemorian ville Cykelfabrikant- och grossistféreningen forsakra sig om att kungorelsen

197 Cykel- och mopednytt 1954:3, 1.
198 prop. 182/1952, 7f.
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Om hjilpmotorn infogades i en cykel som vore specialbyged f6r sidan motor, erhilles ett
konstruktivt sett betydligt béttre fordon, och avsevirda foérdelar skulle vinnas bade ur

trafiksikerhetssynpunkt och med hinsyn till kparens intresse.!0?

Cykeln bygges da redan frin boérjan f6r hjilpmotordrift, och vissa modifikationer i det
eljest gingse utférandet vidtagas. Silunda férekommer exempelvis dndring av ramens
form i syfte att mojliggbra ligre motorplacering, sa att fordonet erhaller lig tyngdpunkt
och dirmed bittre vigegenskaper. Vidare ndgot grévre ram for att géra fordonet mera
o6mt mot vibrationerna frain motorn och dirigenom ¢ka fordonets livslingd. Ytterligare
kunna nidmnas s.k. ballongringar fOr att giva mjukare och stadigare kérning samt stérre

bromsmdijligheter, dubbel bromsutrustning m.m.

Enligt min mening 4r det rationellt att redan frin borjan anpassa cykeln for
hjilpmotordrift. Man erhéller dirigenom virdefulla trafikegenskaper, vilka svirligen
kunna astadkommas, nir man sitter hjalpmotor pi en standardcykel. De modifikationer i
utférandet, vilka hdr komma i frdga, kunna dessutom knappast anses innebdra nigon
avvikelse frin de huvudsakliga kinnetecknen pi cykeln. Den originalbyggda cykeln med

hjilpmotor férefaller dirmed ndrmast vara att féredraga ur sikerhetssynpunkt. 10

Till fordelarna kunde man dessutom lagga, for den enskilda &garen, stérre komfort och

inte innebar ett forbud mot att en cykel specialbyggdes for hjalpmotortillsats, det vill sdga
att den fick ett fran en vanlig cykel i vissa avseenden avvikande utférande, dock med
bibehallande av cykelns huvudsakliga kannetecken. Foreningen anforde:

Med koparens intresse menade féreningen hér en 6kad komfort. Féreningens oro stillades i
propositionstexten. Sven Andersson podngterade att det numera fanns en viss tendens att
tillverka cykel och hjalpmotor i ett.

langre livslangd for fordonet. L&gre motorplacering, fylligare dack och en forandrad form
pa och grovre ram innebar alltsa enligt kommunikationsministern inte nagon avvikelse fran

de "huvudsakliga kédnnetecknen” for en cykel. Vi kommer langre fram att se att vad som

asyftades snarast var att fordonet hade pedaler. Forsakringen om att cykeln med hjalpmotor

inte skulle springa ivag mot en latt motorcykel l1ag i den enligt ministern stranga
regleringen av hjélpmotorn.

Med hinsyn till den stringa regleringen betriffande hjdlpmotorn torde det ej foéreligga
ndgon risk for att den originalbyggda cykeln med hjilpmotor skall kunna utvecklas i

riktning mot de vanliga motorcykeltyperna.!!l

Det &r sldende hur 6vertygade de ansvariga anda forefaller ha varit om att mopeden inte

skulle utvecklas mot en stdrre likhet med motorcykeln. Det verkar som att regeringen var

fullt till freds med sin tekniska kravspecifikation och att den skulle fungera som en
’stangning” av mopedtekniken, att en stabil dominant design verkligen hade skapats

199 prop. 182/1952, 21 (s&som &tergivet i propositionen).
10 prop. 182/1952, 22f.
11 prop. 182/1952, 23.
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Bruksmopeden

Nasta steg i utvecklingen fran "Cykel med hjalpmotor” var den familj vi kallar
"Bruksmoped”. Det ar denna typ som de flesta nog ser framfor sig nar man téanker pa en
moped under 50- och 60-talen. Bruksmopeden hade sin storhetsperiod mellan férsta halvan
av 50-talet till mitten av 60-talet. Under dessa drygt tio ar var designen mycket stabil.
Anvandarnas funktionella kravspecifikation forandrades inte sarskilt mycket, trots att den
nya lagen fran 1961 omdefinierade vissa delar i den tekniska kravspecifikationen.

Bruksmopeden var stabil men en ny gren pa familjetradet uppstod fran och med 1955 med
en design som gjorde bruksmopeden lite mera "ungdomligt sportig” och med influens av
ett formsprak hamtat fran amerikansk bilindustri. Denna utveckling fick full kraft pa 60-
talet. Framforallt &ndrades dock sammanséttningen pa marknaden efter 1961 och en ny
mopedfamilj kom att dominera, namligen ”Sportmopeden”. Sportmopeden kom att
paverka bruksmopeden och det finns darfor skal att dela upp skildringen av
bruksmopedens utveckling i tva faser — fore och efter lagen 1961.

Bruksmopeden 1953-61

Det fanns under 50-talet forsta ar nagra modeller som forebadade bruksmopeden. Dessa
overgangsmodeller mellan familjerna ”Cykel med hjalpmotor” och "Bruksmoped” kan
illustreras med Monarks tidiga modeller "Ma 41 och ”Vp41” fran 1952-53 och dven de
forsta modellerna av "Monarped” — M 50 och "M 55”. De hade fortfarande stora hjul
(26”), smala dack, smala stankskarmar, ingen fjadring och vanlig cykelsadel — utom pa M
50 och M 55 som hade en mellanform dar den bekvamare sadeln haller pa att "vinna dver”
cykelsadeln. Dessa mellanmodeller hade ocksa kvar kilremsdriften. Modellerna hade dock
en distinkt bensintank av bruksmopedtyp och ramen var framtagen speciellt for motordrift.
Men kaporna och detaljerna av pressad plat finns dnnu inte med i designen och man ser
fortfarande tydligt stalrérsramen av dammodell.

Figur 11. T.v. "Monark Ma 41” och "Vp 41” (1952-53), Golbe, 134; t.h. "Monark Monarped M 50” och "M
55" (1953-58), Golbe, 141.

Monarpeden borjade alltsa serietillverkas redan 1952. Tre ar och tio manader senare hade
100 000 exemplar lamnat bandet. Men det ar forst med 1954 ars modell M 24 som vi har
att géra med det vi kallar “bruksmoped”. Om den séger Pablo Wiking-Faria och Lars-Ake
Wiman i Varberg museums arsbok fran 1994: "Denna moped ar vad man kan kalla en
familjevariant med dammodell pa ramen. Packvéaskor var vanliga. Pa vag till jobbet kunde
de fyllas med termos och unikabox och kanske ett regnstall.”*** Claes Johansson citerar en

12 Wiking-Faria & Wiman 1994, 92.
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samtida kalla: "Monarpeden betyder mycket for genomsnittsfamiljens livsforing och sma
utflykter har blivit mycket popul4ra — inte minst i medel&lders familjer”.**3

Nar bruksmopeden bérjade finna sin form omkring 1954 sa etablerades snabbt en stabil
design som skulle halla i manga ar. Tillsammans med M 24 far Monarks Jubileums-
Monarped M 348 illustrera familjen "Bruksmoped”.

Figur 12. T.v. "Monark Monarped, M 24” (1954-58), Golbe, 135 ; t.h. “Monark M 348 Jubileums-
Monarpeden” (1958-62), Golbe, 144.

En medlem av familjen "Bruksmoped” hade inte langre kvar den traditionella ramen fran
trampcykeln. Bruksmopedens ram var specialbyggd for motordrift. Den var av det skélet
lite lagre och kraftigare an sin foregangare. Den dominerande formen pa ramen hamtade
fortfarande inspiration fran damcykeln, med sin béjda stalrérskonstruktion. Ramen var
uppbyggd av stalrér, men den kladdes in med kapor och andra detaljer av pressad plat.
Man kan se att den underliggande stalrérsramen successivt blir allt mer inkladd och
osynlig (en utveckling som nar sitt zenit i den familj vi kallat ”Scootermoped”). Vi har inte
med sékerhet kunnat utréna om sjalvbarande ramar av formpressad plat anvandes, men det
verkar inte troligt."** K&porna av plét gjorde ocksd bruksmopeden 5-10 kg tyngre &n sin
foregangare (35-40 kg).

Bruksmopeden hade ocksa mindre hjul och tjockare gummidéack &n sin foregangare.
Stankskarmen var bredare och mera tackande an pa tramcykeln/cykel med hjalpmotor.
Fjarding, forst fram och snart dven bak (s.k. svingarm), blev snabbt standard.

Den kanske storsta visuella skillnaden jamfért med féregangarna var den distinkta
bensintanken som fick ta en mera dominerande plats hos bruksmopeden. Tanken rymde i
bdrjan cirka 3 liter, men volymen 6kade successivt till uppemot 6 liter.

Samtliga modeller i bruksmopedfamiljen hade en annan sorts sadel an cykeln med
hjalpmotor. Sadlarna var breda och tjocka med utvecklad fjadring. Tydligt &r att de var
tankta att sitta pa stilla och bekvamt. Att trampa langre strackor med denna typ av sadel

113 Johansson 2001, 30.

4 Enligt Claes Johansson kom de pressade platramarna i stor skala férst runt 1957-59. Intervju med Claes
Johansson 27/4 2009. En intressant iakttagelse ur ett industriellt dynamiskt perspektiv ar att
mopedtillverkarna tvingades till stérre investeringar i maskiner som pressade ramen jamfort med tiden da
ramen bestod av stalrér. Inlasningen i en viss sorts mopeddesign dkade séledes och de ekonomiska riskerna
okade — ett klassisk exempel pa ”path dependance”.
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skulle vara svart. Sadelns design ar alltsa en tydlig indikation pa att bruksmopeden framst
var tankt for motordrift.

Bruksmopeden hade sjalvklart de foreskrivna tramporna och uppfyllde dérigenom
lagstiftarens tekniska kravspecifikation. Detsamma gallde forstas for motorstyrkan,
cylindervolymen (som nu stabiliserades runt 50cc) och andra kérnkrav i basdefinitionen av
en moped. Men bruksmopeden skilde sig snabbt i ett viktigt avseende fran sina foregangare
— den drevs fram av bara en drivlina. En gemensam kedja for bade pedal- och motorkraft
som verkade pa bakhjulet.

Tolkning av ”Bruksmoped” 1953-61

Att anvanda tramporna att cykla med kan inte ha varit latt. Mopedens laga ramhojd, relativt
sma hjul, tjocka dack och hdga vikt gjorde trampandet modosamt. Bruksmopeden var
definitivt inte en cykel utrustad med hjalpmotor. Resan mot en "motorcykel med
hjalptrampor” var nu fullbordad.

Detta berdrdes i var intervju med Lars Golbe. Han menar att utvéaxlingen i en
komplettillverkad moped var sadan att man inte orkade trampa den som en vanlig cykel.
Efter ett par kilometer var man ”dddstrott”. Det réckte enligt Golbe gott och val att
anvanda tramporna nar man startade.**®

Vi kan med ganska stor sékerhet dra slutsatsen att bruksmopeden inte anvéndes som en
vanlig trampcykel. Pedalerna anvandes nastan uteslutande till att starta motors. Pa vissa
modeller trampade man igang ekipaget och lade sedan i véxeln sa att motorn startade och
tog over driften. Andra modeller startades genom att man trampade igang motorn med
mopeden uppstélld pa stodet och sedan rullade ivag — tramporna anvéandes har pa samma
sétt som den senare kickstarten. Dessa var av naturliga skal &nnu tyngre att trampa fram
som en cykel. Drivningen med hjélp av kilrem forsvann helt efter bara nagra ar i
bruksmopedfamiljens historia. Efter 1961 férsvann tramporna pa manga modeller och
ersattes av fotpinnar och kickstart. Men det fanns fortfarande flera modeller med trampor
efter lagandringen, vilket tyder pa att tramporna var en viktig komponent i bruksmopedens
funktionella kravspecifikation. Antalet vaxlar okade 6ver tid fran en till tva eller tre. Sa
lange tramporna var obligatoriska dominerade handvéxel, men efter 1960 blev fotpinne
och fotvaxel vanliga.

Bruksmopeden brét alltsa mot lagstiftarens insisterande pa att en moped skulle vara ett
cykellikt fordon med motorn som hjalp — d.v.s. ”portalparagrafen” i den tekniska
kravspecifikationen. Men den uppfyllde vél lagens funktionella kravspecifikation som
pekade ut nyttoanvandandet som det viktigaste kriteriet. Bruksmopedens robusta och
oomma konstruktion och dess kraftiga pakethallare déar packning kunde lastas for resan till
och fran jobbet signalerar tydligt att denna moped horde till den produktiva/reproduktiva
sfaren, den horde till omradet arbete och nytta snarare an néje och fritid.

Vad galler klass sa forefaller bruksmopeden ha behallit sin tydliga arbetarklasskoppling ett
par ar. Men snart, som visas nedan, forskots klasskoden bade bort fran arbete (och nytta).
Genusaspekten, vad galler kvinnors mopedanvandande, ar annu svarare att fa tag pa hos
bruksmopeden. Var hypotes &r att detta beror pa att mopeden over tid blev en mera uttalat

15 Intervju med Lars Golbe 19/2 2009.
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manligt kodad maskin. I alla fall verkar det vara sa att de olika mopedfamiljerna som
uppstar efter 1955 riktade in sig mot en snavare definierad kundgrupp. Den nisch som blev
den mest uttalat kvinnliga var scootermopedens och den mest uttalat manliga nischen
ockuperades av sportmopeden (se nésta avsnitt).

Arkitekturiell innovation — rulle, kilrem och kedja
Under mopedens forsta tre ar hade den forandrats mycket snabbt. Bruksmopeden skiljde
sig betydligt fran de forsta cyklarna med pahangsmotor. Den specialbyggda “cykel med
hjalpmotor” framstar i detta sammanhang som en mellanform. Men trots allt detta
uppfyllde bruksmopeden lagens tekniska och funktionella kravspecifikation — den var en
cykel med motorhjélp som skulle anvandas som nyttofordon. Det kunde, med en viss
tanjning av verkligheten, hévdas att tramporna gjorde att man faktiskt kunde driva
bruksmopeden med benkraft.

Vi vill i detta stycke fokusera pa en viktig innovation som lag bakom den tekniska
utvecklingen. Det géller kraftdverforingen mellan pedaler respektive motor och bakhjulet
(ibland framhjulet).

Figur 13. Tre drivfunktioner, fran vanster: rulle, rem och kedja. Kalla: Flodén, Gunnar, Fylla moppe: Sa
minns vi mopedens guldalder: 50 cc som férandrade Sverige (Uppsala 2008), 26.

| den forsta mopedfamiljen, "cykel med pahangsmotor”, skedde kraftoverforingen fran
motorn i de flesta fallen med sa kallad friktionsrulle (verkande pa fram- eller bakhjul).
Muskelkraften dverfordes till bakhjulet via en kedja och ett vanligt nav i bakhjulet. Den
populéra Viktoriamodellen hade kedjedrift med separat kedjenav i bakhjulet. Det viktiga &r
att cyklarna med pahangsmotor hade tva skilda drivlinor.

Den andra familjen, “cykel med hjalpmotor”, hade ocksa i de flesta fall tva separata
drivlinor. Vanligen skedde kraftéverforingen fran motorn via en kilrem som verkade via ett
nav bestaende av en V-formad ring monterad i bakhjulet. Cykeln hade darutéver vanlig
pedaldrift.

Den viktiga innovationen som kom att fordndra och mojliggéra mopedens fortsatta
tekniska utveckling var dvergangen till enbart en drivlina. Samtidigt som familjen
“bruksmoped” stabiliseras och finner sin form, kom kedjedrift med gemensam kedja for
bade trampkraft och motor att dominera. Redan 1954 etablerades snabbt en stabil design
som skulle halla i manga ar. Vi har visat att de tidiga bruksmopederna (se t.ex. ovan om
Monark "Ma 41” och ”Vp 41", 1952-53) fortfarande anvénde kilrem, men att till exempel
Monark M 24 och Monarks Jubileums-Monarped M 348 hade kedjedrift och bara en
drivlina.
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Med hjalp av Rebecca Henderson och Kim Clarks begreppspar modulér respektive
arkitekturiell innovation skulle vi kunna analysera forandringen i mopedens drivlina.
Henderson och Clark visar, som papekats under teoriavsnittet, att en etablerad teknisk
I6sning kan forandras genom inkrementella (gradvisa) innovationer pa tva satt. Dels genom
férandring av “’core technology” genom “moduléra innovationer”. Dels genom
“arkitekturiella innovationer” — det vill sdga forandringar i hur den tekniska artefakten eller
systemet satts samman utan att karntekniken forandras.**°

Forandringen av mopedens drivlina kan sdgas vara en innovationsprocess som &r
“arkitekturiell” i Henderson och Clarks mening. Lagstiftarens tekniska kravspecifikation
tog inte hansyn till hur motorkraften 6verfordes. Av den anledningen kunde forandringarna
ske. Det var forbjudet att manipulera motorn utanfér lagens specifikation. Men den
arkitekturiella foérandringen av kraftéverféringen gick att gora utan att bryta mot lagen och
mot den formella definitionen av fordonet moped.

Man kan i efterhand se att regeringens tekniska kravspecifikation inte rackte till for att
stoppa viktiga férandringar av mopeden. Det var nya lésningar runt kraftéverforingen — en
arkitekturiell innovation — som kom att bli férutsattningen for att anvandarnas funktionella
kravspecifikationer skulle sla igenom med full kraft. Troligt ar att mopeden inte skulle ha
forandrats sa mycket om regeringen stipulerat att cykellikheten skulle behéllas genom att
inkludera drivlinan i sin tekniska kravspecifikation. Om lagen innehallit regler for tva
separata drivlinor, for muskel och maskinkraft, kanske inte trampcykel med hjalpmotor
hade blivit motorcykel.

116 Henderson & Clark 1990, 12.
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Fran nytta till ndje 1955-61: Den funktionella
kravspecifikationen utmanas

Fran och med 1955 och fram till lagandringen 1961 uppstod ett antal nya mopedfamiljer
som hade det gemensamt att deras funktionella kravspecifikation utmanade
nyttoanvandandet. Som betonades ovan var en viktig forutsattning for detta att lagen tillat
forandringar av drivlinan sa att pedalernas funktion att driva mopeden med muskelkraft
forsvann.

Forst redovisas de forsta tecknen pa detta i en nagot forandrad bruksmoped —
”Bruksmoped Ungdom” och darefter foljer tre nya familjer ”Scootermoped”, ”Bruksmoped
Lyx” och "Tidig sportmoped”.

Bruksmoped Ungdom (1956-)
Denna gren av bruksmopedfamiljen och speciellt mopedens koppling till ungdomskulturen
ska vi aterkomma till i ett senare skede av var forskning. | denna rapport ber6r vi darfor
bara &mnet dversiktligt.

En intressant reklambroschyr fran "Rexoped Topper”, 1957, illustrerar de dubbla
malgrupperna for bruksmopeden som bdrjade vaxa fram i mitten av 50-talet. En vuxen
man, pappan, och en pojke betraktar mopeden. Pappans kommentar &r ...en fullandad
moped”. Pojken utropar med ett stort leende: ”... b-u-s-v-a-s-s-t ak...”.

CLAES JTDHANSSON

I - 4l
¥ l t 4
. (" MOPEDEN I SVERIGE"

Figur 14. T.v. reklambroschyr for "Rexoped Topper” fran 1957 (Classic Motor Album, nr 9, s 58); t.h.
omslaget till Claes Johansson bok Tretti knyck! (Johansson 2001).

Aven omslagsbilden till Claes Johanssons omtalade bok Trettio knyck! visar tydligt hur
mopeden kom att bli en frihetsmaskin for unga pojkar. Bilden ar fran 1960 och visar tre
tuffa grabbar grenslandes mopeder som alla har pedaler. Bilden signalerar inte
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bruksmopedens traditionella nyttofokus. Istéllet kan man tro att pojkarna framst brukar sitt
fordon till ngje och fritid.

Vi tolkar ocksa bilden sa att bruksmopeden fick en annan kodning redan innan pedalerna
forsvann. Kanske kan det bero pa att en andrahandsmarknad uppstod i och med att allt fler
fick rad att kopa bil. I den evolutionara teknikutvecklingen dor alltsa inte de olika arterna
eller familjerna bara darfor att deras miljo forandras. Istallet uppstar ett andra liv for
bruksmopeden, men nu som ndjesfordon for ynglingen.**’

Ytterligare ett citat fran Claes Johansson far illustrera den nya ungdomliga kodning som
vaxte fram och forédndrade bruksmopeden — om modernistisk mopeddesign inspirerad av
amerikanska bilmodeller och rymdteknologi och science fiction:

I mitten av 50-talet gjorde mopeden upp med sitt férflutna. Puch fick torpedformade
positionsljus och pa framskdrmen skruvades en blank huvkraka. Skdrmarna drogs ner
6ver dicken, som fenderskirts... Crescent 2000 hade en baklykta av ”dollargrinstyp”...
Tekniken med att pressa mopedramar skapade helt nya former... Stromlinjeformen slog
igenom som en underbar paradox... Vinden drog ut skdrmarna, fick styren och lyktor att
gomma sig under villustig plat. Karossens form uttryckte 16ften, fullt oméjliga f6r kvivda
motorer att infria, inte f6rrin kolvar begiavades med mystiska urtag och férgasare spiandes
fast 1 borrmaskiner — om ens dé! ... Mopeden blev en platkuliss med fartrinder frin

fabrik. Tretti knyck till plugget kunde lika girna se ut som ljusets hastighet.118

Forestallningen om en stark koppling mellan ungdomar och mopeder kom ocks till
uttryck i en rapport om resekonsumtion fran Industriens Utredningsinstitut fran 1967. Déar
antogs mopedkdopen i framtiden komma att "variera parallellt med antalet 15-19-ariga
personer”.**?

Exempel pa modeller ur familjen dar man kan se de forsta tecknen pa ungdomlig och
amerikansk inspiration &r ”"Puch MS 507, "Mobylette Av 87" och Crescent Sport”.

Figur 15. T.v. “Puch MS 50” (1955), Golbe, 193; t.h. “Mobylette AV 87” (1956-63), Golbe, 131; t.h.
Crescent Sport” (1959). Bilden langst till hoger var publicerad i Teknik for Alla 1959, men ar hamtad fran

117 Johansson 2001, omslagsbilden. Bildtext: ”Sommaren 1960 i Blasut, forort till Stockholm. Arne Schelin
pa en het Vicky SL-60. Leif Ernbert i mitten och Bjorn Larsson har bada valt Monark -58... Bara tva av de
tre har fyllt 15 ar.”

18 Johansson 2001, 54f.

19 Med det som utgéngspunkt skulle antalet férsélda mopeder minska frn 55 000 1964 till 45 000 1965.
Endrédi, Gustav, Resekonsumtionen 1950-1975, Industriens utredningsinstitut (Stockholm 1967), 92.
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webbsidan Mo-Ped.se, <mo-ped.se/csp59tl.htm>, 20/5 2009. Bilden forestaller varldsméastaren i motocross
(1957 och 1960) Bill Nilsson (kallad Vilde Bill) och nagra beundrande pojkar.

Crescent hade tydligt uppfattat att mopedmarknaden holl pa att svanga i mera ungdomlig
riktning. Ar 1959 utlyste man en tavling bland pojkar (sic!) om hur en idealmoped skulle
designas. Resultatet blev modellen Crescent Sport 1959. Sa hér presenteras projektet i en
tekniktidning:

5000 pojkar talade i ord och bild om fér Nymanbolagen hur de ville ha sin egen
idealmoped. Tillsammans med virldsmistaren Bill Nilsson och Crescents tekniker har de
dran av nya Crescent Sport, sensationen bland drets mopedmodeller. Den moderna
stromlinjeformen och finesserna — allt 4r utformat efter mopedjuryns Onskningar.
Crescent Sport dr rivig och raffig med sin virldsberémda 3-vixlade Sachs-

motor. Moderna tvitonsfarger: Madonnabla-ljusgra eller orange-ljusgra lackering. 120

Crescent Sport hade i sjalva verket samma form som en Crescent Saxoped 1136, men var
med Jean-Paul Darphins ord en "forbattrad och mer pakostad” variant. Modellen
lanserades som “Crescent Sport, mopeden i ren och praktisk formgivning, jetlinje och
flygkomfort for moderna ménniskor”. Vidareutvecklingar lanserades under 1960 (under
modellnumret 1140) och 1961 (modellnummer 1151). Sportkaraktéren forstéarktes i den
sista modellen genom att den forkromade bensintanken uppstalldes lodratt i forhallande till
ramen, som pa en motorcykel. Fler forkromningar, nya farger och dack med vita sidor
forstarkte det sportiga intrycket.'?

Scootermopeden (1955-70)

Scootermopeden &r en familj vars funktionella kravspecifikation haller sig stabil under hela
undersokningsperioden. Men den férefaller inte vara speciellt vanlig och fa modeller
lanseras. Den tilltalar en stadig, men uppenbarligen inte sarskilt stor kundgrupp.

Redan 1954 lanserades en uppmarksammad svensk scootermodell: ”Piccolo Scooter”.
Monark gjorde ett forsok 1955, men den hade egentligen for stora hjul for att kunna klassas
som en scootermoped (24”). Den bestod i att man byggde pa en platskydd for benen pa sin
vanliga bruksmoped. Crescent presenterade ocksa sin forsta modell i scooterfamiljen 1955
med karaktaristiskt sma hjul (207).*%

I Cykel- och mopednytt 1954:2 refereras de nya modellerna for aret under rubriken ”Styrka
och elegans hos arets mopeder”. Den svenskbyggda moped-scootern "Piccolo” beskrevs
som en "av de stora sensationerna pa arets mopedmarknad”. "Till det yttre foreter *Piccolo’
alla likheter med en scooter, om man undantar pedalerna, som dock inte har annat an

startfunktion”.*?®

120 Ur ett mopedtest i Teknik for Alla 1959. Hamtat fran webbsidan Mo-Ped.se, <mo-ped.se/csp59t1.htm>,
20/5 2009.

121 Darphin 1995, 138f.

22 Golbe, 140, 27.

123 Cykel- och mopednytt 1954:2, 3.
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Figur 16. T.v. ”Piccolo Scooter” (1954), <http://mo-ped.se/bike/moped/picc54a.htm>, 6/11 2009; th.
“Crescent 1145 Scootet” (1955), <www.raketsport.com/mopedscooter_1145_htm#cre1145>, 6/11 2009.

I en annan artikel i Cykel- och mopednytt 1954:3 noterades ocksa utvecklingen mot
mopeder som allt mera liknade scootern (Vespa som kom att bli ikonen): "I sin mest
extrema utformning kommer mopeden inte att skilja sig till det yttre fran scootern pa annat
satt an genom pedalerna. Dessa maste namligen bibehallas for att fordonet ska kunna
godkannas som moped, i varje fall i Sverige.”***

| familjen "Scootermoped” syns kanske lagkravet pa pedaler att trampa cykeln som mest
absurt. Det ar uppenbart att den laga sittstallningen och de stora platarna maste ha inneburit
ooOverstigliga hinder om man velat anvanda mopedscootern som trampcykel.

Under aren 1955 till i borjan av 1970-talet lanserade de flesta mera betydande
fabrikanterna modeller ur scooterfamiljen. De var alla mer eller mindre modellerade pa den
klassiska ”Vespa-modellen” fran Italien. Bland andra introducerade Puch en scootermodell
av sin ”Alabama” 1961 och Crescent gjorde ett forsok med sin ”Scooterett” (1964—70)
med riktigt sma hjul (10”x3").1%® En viktig skillnad var dock att de flesta
scootermopederna inte hade Vespa-motorcykelns karaktéristiska motor med direktverkan
pa bakhjulet. De var istallet helt enkelt vanliga bruksmopeder med kedjedrift och motorn
vid pedalerna som kladdes in i plat.*?

En modell som kanske kan ses som en svensk idealtypisk scootermoped ar Monark M339
Monarscoot (1957-61). Monarscoot kallades ”Vardagsmoped med séndagspragel” i
reklamen 1957: ”Monarscooten &r idealfordonet for vardagsbruk — men med
sondagspragel”.*?’

124 Cykel- och mopednytt 1954:3, 5.

1% Golbe, 196, 30.

128 Intervju med Claes Johansson 27/4 2009.
127 Golbe, 149; Johansson 2001, 33.
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u1' 17. Twv. -”PlagglomVespa” (1966), Classic Motor Album 2005, nr 9, s 64; th. ”Monark M339
Monarscoot (1957-61), Golbe, 149.

Scootermopeden &r intressant satillvida att den kanske tydligast av alla pekas ut som en
moped for kvinnor. Gert Ekstrdm och Claes Johansson ar éverens om detta och
reklammaterialet som vi undersokt pekar ocksd i den riktningen.'?® Det bekraftas ocks8 av
Jean-Paul Darphin i hans bok om Nymans verkstader:

Med inférandet av skoterfordon férsékte man nd och tillfredstilla en ny kundkrets och
kompensera den avtagande motorcykelmarknaden. Skotern skulle, i jimforelse med
mopeder och motorcyklar, framstd som ett bekvdmt, smidigt och konkurrenskraftigt

transportmedel limpligt £6r alla aldrar och inte minst f6r kvinnor.12

Scootermopeden har ocksa samband med "Mods-kulturen”. Men som den danske
mopedkannaren Villy Poulsen papekar kunde mopeden aldrig riktigt tdvla med Vespan och
bli forknippad med denna ungdomskultur. Kanske var mods nagot man blev férst senare,
15-aringar pa moped hade inget dar att gora:

Den enorme succes for scooterne, iser Vespa og Lambretta, smittede af pa
knallertproduktionen. Flere fabrikker forsegte sig med efterligninger af de inkapslede

modeller — med de sma hjul. Men forsynet med 50cc. motorer. Scootere var pa den tid

128 Intervju med Claes Johansson 27/4 2009; intervju med Gert Ekstrém 21/4 2009.

129 Darphin, 137f. Nymans férsta mopedscooter var NV-Mopedskoter 145, som kom 1954. Den féljdes av de
tyngre modellerna NV 70 Hobby och NV 80 Progress samt av den mjukt formgivna Crescent 200 S. Aven
den vanliga Crescent 2000 (ingen mopedscooter alltsd) riktade sig framst till den kvinnliga kopkretsen.
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nermest en livsstil, isaer blandt de unge. Men det var svart att overfore livsstilen til

knallertkoberne. 130

Bruksmoped Lyx (1956-68)
Denna mopedfamilj var en hybridtyp som lanade drag fran flera andra familjer. Den
forefaller ha fatt sitt genomslag efter lagandringen 1961, men det fanns flera modeller
innan — med trampor.

Som namndes i genomgangen av ”Bruksmoped — ungdom” och som visades i den
diskuterade bilden pa tre mopedynglingar (Claes Johanssons omslagshild) dar Arne
Schelin sades gransla ”...en het Vicky SL-60", signalerade &ven denna familj ett uppbrott
fran den funktionella kravspecifikationen associerad till nytta och arbetsliv.

Bruksmoped Lyx forefaller ha varit en mera urban variant av bruksmopeden. Av en del
reklammaterial kan man tolka in en annan klasskoppling till denna familj, jamfort med
bade sport- och bruksmopeden. Det var i mindre grad arbetarklassynglingar som var
malgruppen.

Men trots detta kan det vara sa att Bruksmoped Lyx kom att anvandas av ungdomar —
kanske som begagnade mopeder, omdefinierade till en mera "tuff” ungdomsstil an det
medelklassiga och sobra intrycket mopedfamiljen ger i kallmaterialet. Denna tolkning far
stdd av en annons for den svenska mopedtillverkaren Rex: "Rexoped Royal Sport 1959. En
pangsak for sportig ungdom”.*%*

Om denna familj &r det svart att siga négot mer. Mera forskning kravs. %

Figur 18. T.v. “Rexoped Royal Sport” (1959), <mo-ped.se/bike/moped/rex59f1.htm>, 20/5 2009; t.h. “DKW
Super Sport” (1959-61), Golbe, 56.

130 poulsen 1996, 105. Att déma av bildmaterialet i en finsk bok av Olli J. Ojanen och Jussi Muotiala,
Veteraanimopedit (Helsingfors 2001), var férhallanden liknande i Finland.

131 Reklamblad fran Rexoped, bild och text hamtad fran webbsidan Mo-Ped.se, <mo-
ped.se/bike/moped/rex59f1.htm>, 20/5 2009.

132 Claes Johansson haller med om var tolkning av denna mopedfamilj och &r dven han en smula frgande till
vem som egentligen kdpte Bruksmoped Lyx. Intervju med Claes Johansssom 27/4 2009.
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Figur 19. Fran vanster: Ziindapp Combinette 423 S (1956-59), Golbe, 284; Victoria Vicky SL (1960-),
Golbe, 276; Puch Mexico (1968), Golbe, 199.

Sportmopeden (tidig sportmoped) 1955-61
Familjen ”Sportmoped” lanserades som vi namnt med ett fatal modeller fore lagen 1961.
Men det var fran och med forsta halvan av 60-talet som den slog igenom. Framstallningen
nedan &r darfor disponerad med ett avsnitt som hor till utvecklingen under 1952-ars lag och
ett om sportmopeden efter den nya lagen 1961.

Redan i de forsta modellerna (1955) inom familjen etablerades huvuddragen i den
funktionella kravspecifikation som skulle komma at vara stabil dnda till mitten av 1970-
talet. Pa sa vis kan sportmopeden ses som den familj som haft langst livslangd. Men med
detta sagt, ska ocksa papekas att sportmopeden innan forsta halvan av 60-talet inte
forefaller ha varit sérskilt vanligt forekommande. Som vi ska visa nedan har detta
antagligen att gora med den forsta mopedlagens krav pa trampor.

Den viktigaste skillnaden mellan sport- och bruksmopeden ar att den férstnamnda var
uppbyggd med en herrcykelram som forebild. Den typiska ramformen pa alla
sportmopeder &r den diamantformade av svetsade stalror — den kladdes allt eftersom tiden
gick in med platdetaljer, men bestar under hela undersokningsperioden. Om
genuskodningen for bruksmopeden var oklar, trots dess damcykelform — unisex” som en
av vara uppgiftslamnare sade — sa gallde samma sak inte for sportmopeden. Den var utan
tvivel framst avsedd for unga méan.

Det tidigaste exemplet i vart kdllmaterial pa en sportmoped &r Husgvarnas "Novolette
Sport” 1955. Aven den svenska tillverkaren Rex forsokte sig pa detta segment med sin
"Rex Crossline” fran samma ar.

Ett annat exempel pa en tidig medlem i sportmopedfamiljen dar den funktionella
kravspecifikationens koppling till ungdomlighet och 15-arstuffhet illustreras (néstan
overtydligt) ar i en annons for ”Monark M 31” fran 1957.

Figur 20. T.h. ”Husqvarna Novolette Sport” (1955), Golbe, 100; mitten ”Monark M 317 (1957), Golbe, 1306; t.h.
”Rex Rexoped Crossline” (1955)
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Lars Golbe berattar att Noveletten kallades ”Blojpilen” — "kanske for att den liknade
Silverpilen men var mindre och avsedd for yngre forare (Bebisar enligt ’knuttarna’)”.

"Silverpilen” var en latt motorcykel fran Husgvarna som lanserades 1955 (samma ar som
133

"Blojpilen™).

Figur 21. ”Husqvarna Silverpilen” (1955-65), bilderna himtade frin Jan Liljedahls webbsida,
<hem.bredband.net/b158090>, 20/5 2009.

Claes Johansson skriver: ”Ur Husqvarna Novolette utvecklas den fracka Novolette Sport
(tillverkad i endast 330 exemplar) som kan ségas vara den forsta sportmopeden med avlang
sadel, s.k. limpa. Den beskrevs som "grabbarnas énskemoped i TT-stil’...”. Novelette blev
dock ingen succé.*®* Detsamma kan siagas om de 6vriga tidiga sportmopederna.
”Husqvarna Novolette Sport och konkurrenterna... Rex Crossline... ultratuffa Monark
M31... Alla var de forelpare till mopparna med mc-utseende — an sa lange med mesiga

trampor”.*®

Det ar troligt att det var tramporna som hindrade den tidiga sportmopeden att sla igenom.
Det gick helt enkelt inte att ha en moped som aspirerade pa att se ut som en motorcykel
som samtidigt drogs med ett bihang fran trampcykeln. Husqvarna Novolette Sport var,
forutom de lagstiftade tramporna, ocksa utrustad med separat kilremsdrift. Detta &r
forvanande eftersom denna drivlina i stort sett forsvunnit fran andra mopeder. Kanske kan
man se remdriften som en indikation pa att Husqvarna var ett konservativt foretag som inte
speciellt val uppmarksammat den nya kundgruppen ynglingar med motorcykeldrommar™.

Ekonomin kanske ocksa spelade en roll i att de tidiga sportmopederna inte blev en succé.
Antagligen hade det vid denna tid uppstatt en andrahandsmarknad dér begagnade
bruksmopeder kunde fas for en billig penning. Men & andra sidan, som en sentida
betraktare skriver hade ungdomar i mitten av 50-talet pengar att réra sig med:

Vid mitten av 1950-talet hade faktiskt manga ungdomar fatt en bittre ekonomi och

tillverkarna sig en ny malgrupp i motorintresserade grabbar. Motocrossporten var otroligt

133 Golbe, 100. En intressant iakttagelse av Gert Ekstrém &r att Husqvarnas forsta moped, Novolette, var en
nasta exakt kopia av deras motorcykel fran 1903. Intervju med Gert Ekstrém 21/4 2009 — se ovan i avsnittet
om Cykel med hjalpmotor.

134 Johansson 1993, 24.

135 Johansson 2001, 45f. Var kursiv.
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populdr och Rex nya sportmoped, Crossline, flirtade 6ppet med crossintresserade 15-
aringar.13¢

De tydligaste skillnaderna mellan de tidiga sportmopederna och senare medlemmar inom
familjen (som t.ex. "Puch Dakota™) var, for det forsta, att stalrrsramens diamantform
syntes tydligt. Sportmopeden hade dnnu inte blivit inkl&dd i sitt pansar av formpressad
plat. Detta gjorde att de tidiga sportmopederna inte var sa tunga, ca 35 kg, i jamforelse med
senare modeller som kunde vdga runt 70 kg. Den andra skillnaden var givetvis tramporna
som férsvann helt inom denna familj efter 1960.

Ovriga funktionella kravspecifikationer eller karaktaristiska detaljer som horde till
mopedfamiljen etablerades som namnts redan med de tidiga modellerna. Till dessa horde
den avlanga bensintanken som satt monterad vagrét direkt bakom styret och som anslét till
den typiska sadeln — ”limpan”. Tanken rymde i regel 5-10 liter. Modellerna inom familjen
hade oftast ingen pakethallare, vilket signalerar att de inte var &mnade for nyttobruk.
Dacken var vanligtvis ca 24”. Styret var rakt och lagt vilket gjorde att korstallningen blev
mera “racerbetonad” i jamforelse med bruksmopedens upprétta. Vanligt var ocksa
experiment med mera avancerade styren som “bockstyret”. Claes Johansson talar till
exempel om Texasstyre, Pampasstyre, Buffalostyre och Stockholmsstyre och snabbhandtag

frAn Hobbex, "for snabba och riviga starter”.*’

| en produktkatalog fran Mopedagarnas Inkopscentral AB i Malmé fran 1960-talet erbjuds
hogt och lagt normalstyre, rakt sportstyre, tva sorters TT-styre, speedwaystyre, "Marlon
Brando”-styre i ”America modell” med en bredd av cirka en meter, samt det sa kallade
Stockholmsstyret, vilket marknadsférdes som “fantomstort”, 70 cm hégt och 75 cm brett,
"kopierat efter amerikansk modell” och med ett "extra kraftigt stalror”.**® Ett annat
exempel pa en firma som salde motordelar lampliga for den trimningsbenégne var
Motoraktiebolaget lvan Hook.**°

138 | ars Erik Gustafsson i Classic Motor Album, nr 9, s 58. Rex Crossline konkurrerade med Husqvarna
Novolette Sport, men hade tva vaxlar (var ocksa 100 kr dyrare — d.v.s. kostade ca 860 kr). Lars-Erik
Gustafsson i Classic Motor Album, nr 9, s 57. | flera artiklar i Classic Motor Album, nr 11 beréttas om att
mopedtillverkarna borjade ana att en ny publik var i antdgande i mitten av 50-talet. Se t.ex. om Novolette
Sport fran 1955, s 34-38.

37 Johansson, Claes, “Frén folkfordon till trimmad femtondrsracer”, i Berntsson Melin 1994, 106-113, 110.
138 produktkatalog 6ver racer- och trimdelar samt annat tillbehdr, Mopedképarnas Inképscentral AB, 16, 19.
Katalogen é&r tillhandahallen av Lars Golbe. Den saknar artal, men av den inledande texten framgar att den &r
fran efter 1960.

139 Firman finns 4n idag under namnet ”Jannes cykel och motor i VVansbro” och fortsatter att salja mopeddelar
som man inte far anvanda for att trimma. <www.jannescykelomotor.e-butik.se>, 20/5 2009.
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Figur 22. Styren till salu i katalog fran Mopedkdparnas Inkopscentral. T.v. ovanifran: Rakt sportstyre,
Normalstyre, Hogt normalstyre, samt tva sorters Racer TT-styre. T.h. ovanifran: Speedwaystyre, Marlon
Brando-styre och Stockholmsstyret. Produktkatalog éver racer- och trimdelar samt annat tillbehor,
Mopedkdparnas Inkdpscentral AB, 16, 19.
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Figur 23. Kataloger fran Mopedagarnas Inkopscentral i Malma (t.v.) respektive
Motoraktiebolaget Ivan Ho6k (t.h.).

Sportmopedfamiljens viktigaste egenskap var dess likhet med en riktig motorcykel. Den
anvandare som kopte en sportmoped mellan 1955 och 1961 gav uttryck foér en funktionell
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kravspecifikation som lag mycket langt fran lagstiftningens. En sportmoped, med trampor,
uppfyllde visserligen lagens tekniska kravspecifikation pa ett formellt plan. Men likheten
med en trampcykel var mycket avlagsen och man kan oméjligen definiera denna familj
som en cykel dar motorn var ett komplement. Inte heller lagstiftarens funktionella
kravspecifikation, med sin tyngdpunkt i nyttobruket, uppfylldes av sportmopeden.

Nagra meningar av Claes Johansson fangar val vad sportmopeden handlade om:

Mopedidkning i 15-drsildern har i regel vildigt lite att géra med att praktiskt forflytta sig
frin punkt A till punkt B. Det handlar i stillet om en hdgst social umgingesform. Om
Giinget.

Vid mitten av 1950-talet borjade speciella sportvarianter av mopeder att dyka upp pi
marknaden. Mopeden var bara ndgra ar som féreteelse och med lite tuffara modeller
s6kte fabrikanterna en ny mélgrupp bland motorintresserade ungdomar som just fyllt 15.
Med modellnamn som Sport, Competition, Flying Horse eller exempelvis Crossline skulle

finniga, motortokiga grabbar forforas.

Rex Crossline dr vildigt enkelt uppbyggd men tanken och den linga limpan gor
tillsammans med tvatonslacken att mopeden ser tuff ut. Det som kanske stor

sportintrycket dr tramporna, men sddan var lagen nir Rexen var ny 1956.140

Trampcykel eller MC? Analys av mopedens slaktskap med

motorcykeln
| efterhand &r det latt att fa for sig att mopedlagen 1952 syftade till att skapa en ny typ av
latt motorcykel avsedd for mindre bemedlade svenska medborgare. Vi havdar att detta ar
ett missforstand som beror pa att man tolkar den segrande mopedfamiljen, sportmopeden,
som en logisk foljd av mopedens teknikutveckling (en sa kallad "natural trajectory”). Om
man tror att mopeden skulle vara en lattare MC later man efterklokheten bedra den
empiriska visheten.

Det var en motorforstarkt trampcykel som lagstiftaren ville skapa utrymme for, inget annat.
Men mycket snabbt och utan att lagens definition, den tekniska kravspecifikationen,
andrades forvandlades trampcykeln till ndgot helt annat — med undantag fér motorstyrkan
(i och for sig ett viktigt undantag) var det ndrmast en liten lattviktare. Det &r just
fascinationen infor denna process som ligger i botten pa var forskning. | detta stycke
presenteras en kortfattad undersékning av mopedens relation till, och eventuella slaktskap
med, motorcykeln. Vi presenterar tre argument till stod for tesen att mopeden, enligt lagen
1952, inte ska betraktas som en variant pa fordonet motorcykel. Exemplen ar hamtade fran
Husqgvarnas motorcykelhistoria.

For det forsta, och en smula forvanande, sa var faktiskt de tidiga mopederna, cykel med
hjalpmotor, slékt med motorcykeln. Som vi redan visat var till exempel succémodellen
Husqvarna Novolette nastan en kopia av Husqvarnas motorcykel fran 1903. Mopeden fran
1953 var alltsa slakt med en 50 ar gammal kusin. Att Husgvarna valde motorcykelteknik
som hade ett halvsekel pa nacken nar man skulle konstruera sin forsta moped &r en stark
indikation pa att Novolette verkligen var en trampcykel med hjalpmotor, inte en MC.

149 johansson 1994, 111.
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Figur 24. T.v. Husgvarna Novolette 3311 (1952-53), Golbe, 98; t.h. Husqvarna motorcykel 1903,
<http://mo-ped.se/hg/hgmc1903.htm>, 6/11 2009.

For det andra 6vergav Husqvarna tramporna pa sina motorcyklar redan i och med modell
145 som kom ar 1916. Efter detta ar startades motorn med kickstart och bakhjulet drevs av
kedja. Innan 1916 hade Husgvarnas motorcyklar haft kilrem for motordriften (sa kallad
plattrem pa de forsta modellerna, 1903-04).%** Trots detta anvande sig Husqvarna av
denna gamla drivlina pa sina mopeder. Kilremmen och tramporna kom till och med till
anvandning pa Husqvarnas férsok till sportmoped 1955, Novolette Sport.

For det tredje var det forst i och med lanseringen av sportmopeden Novolette sport som
Husqvarna i nagon man lét sig inspireras av datidens state of the art” inom MC-teknologi.
Som redan namnts kopierade man till det yttre sin egen storsaljare Silverpilen, en l4tt
motorcykel.**?

Figur 25. Fran vanster: Husqvarna Silverpilen 1955, <hem.bredband.net/b158090>, 20/5 2009; Novolette
Sport 1955 (modell 3531), Golbe, 100; Husqvarna modell 301, 1939, <mo-ped.se/hq/hgmc1903.htm>, 6/11
2009.

Enligt motorcykelkannaren Lennart Svensson var dock likheten mest kosmetisk. Bland
annat anvéndes samma typ av framgaffel som Husgvarna anvant sig av i sina 40-
talsmodeller. De forefaller ha varit konservativa pa Husgvarna. Och dessutom mycket
mana om att folja lagstiftningens krav pa likhet med trampcykeln, till och med nar man
skulle bygga en sportmoped.

141 Telefonintervju med Lennart Svensson 26/10 2009. Svensson &r expert p& Husgqvarna motorcyklar och
driver webbplatsen <www.husgvarnamotorcyklar.com>.

142 Citat: 1955 presenterade Husqvarna Vapenfabrik AB sin storsiljare modell 282 Silverpilen. Modellen hade en
tjanstevikt under 75 kg och var dirmed anpassad till den tidens lagstiftning f6r litta motorcyklar och blev den
stora Onskedrommen for de flesta 16-17 dringar”” Jan Liljedahls webbsida dedicerad Silverpilen,
<hem.bredband.net/b158090/frames1.htm>.
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Lennart Svensson menar att sportmopeden hade slaktskap med Husqvarnas modell 301
fran ar 1939 — Husqvarnas forsta tvataktare (motorcyklar hade vanligtvis fyrtaktsmotorer).
Detta var samma ar som Husqgvarna upphorde med tillverkning av tunga motorcyklar.
Marknaden svek eftersom fler och fler fick rad att kopa bil. Motorcykelns tid som
familjefordon, ofta med sidovagn, var pa vég att ta slut. Istallet satsade Husqvarna pa sa
kallade lattviktsmotorcyklar med tvataktmotorer — forst 80cc och sedan 98cc, i folkmun

kallade "Flugviktare”.**®

Hur det egentligen ligger till med mopedens sléktskap med motorcykeln och de industriella
strategier som till exempel Husqvarna praktiserade aterstar att reda ut. Men modell 301
fran 1939 ar inte en sjalvklar urmoder till den tidiga mopeden — cykel med hjalpmotor. Den
hade visserligen trampor, men den var lag, hade ingen kilremsdrift och var uppenbarligen
inte avsedd att anvandas som trampcykel. Dock innebar den helt klart en atergang till
tidigare modellers cykelram och cykelhjul. Det har sin forklaring i den lagstiftning som
gallde for lattviktare 1937-39. De undantogs da fran den reglering som gallde for 6vriga
motorcyklar, men forsags samtidigt med krav pa saval trampor som cykellikhet (samt en
begrénsning av tjanstevikten till 45 kg och av motorn med tillbehér till 25 kg).***

143 Telefonintervju med Lennart Svensson 26/10 2009.
144 Redan 1939 terreglerades lattviktsmotorcykeln, till f6ljd av deras oroande héga inblandning i
trafikolyckor och fordonens snabba utveckling mot kraftfullare motorcyklar, dock med vikter som lag inom
lagens gréanser. Se vidare not 59 och sidorna 31f.
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Mopedlag 1961: Teknisk men ej funktionell
Kravspecifikation

| tidigare avsnitt har vi sett hur forst regeringens funktionella kravspecifikation och sedan
ocksa den tekniska kravspecifikationen utmanades. Hur reagerade da regeringen pa dessa
forsok att tanja pa kravspecifikationerna?

Delvis som en foljd av dessa bada angrepp tillsattes 1955 en utredning for en allméan
dversyn av mopederna. Mopedutredningen avlade sitt betdnkande 1959, vilket ledde till en
proposition 1960 och en lagédndring som tradde i kraft den 1 juli 1961. "Moped” inrattades
darmed som en sérskild fordonskategori. Tidigare hade cykeln med hjalpmotor hort till
klassen latta motorcyklar, men undantagits fran manga av detta fordons regleringar. Men
den nya lagen innebar ocksa andra forandringar. Bl.a. slopades formuleringarna om likhet
med en vanlig cykel och om att motorn skulle vara anpassad till en cykel av vanlig
konstruktion och med en styrka som motsvarande trampning. Daremot inférdes en striktare
besiktning som dessutom skulle galla hela fordonet och inte som innan bara dess motor.

Det ar ocksa vart att notera att det under 1950-talet hade forts fram krav fran olika hall om
inforande av korkort, registrering och obligatorisk ansvarsforsakring for mopeder och
mopedister. Anda fanns de flesta av 1952 ars “friheter” kvar i 1961 ars lagstiftning. Dock
infordes obligatorisk trafikforsékring for mopeder.

| det har avsnittet ska vi genom mopedutredningens betankande och 1960 ars proposition
ta fasta pa hur regeringen betraktade avstegen fran dess ursprungliga kravspecifikationer,
samt vilka kravspecifikationer man nu argumenterade for. Tydligt ar att den tekniska
utvecklingen, som refererades i forra kapitlet ”Fran nytta till ndje”, paverkat synen pa
bagge tva.

Det &r ocksa klart att den socioekonomiska utvecklingen i Sverige sedan 1952 hade
betydelse. Folk hade mera pengar och fritiden blev allt viktigare. Ungdomskulturen blev
ocksa allt mera sjalvstandig och accepterad del av samhallslivet.

Regeringen kapitulerar — och skérper kraven
I backspegeln kunde regeringen konstatera att mopeden forlorat den likhet med en vanlig
trampcykel, som man 1952 ansag vara sa viktigt. Enligt mopedutredningen 1959 hade
mopeden efter hand i sjélva verket blivit en liten motorcykel.

Mopeden har efter hand blivit en liten motorcykel. Korstillning, fjadring, utrustning,
startning av motorn, utvixling i kraftéverforingen for igangsittning och fér backtagning

m.m. dro i huvudsak desamma som hos en motorcykel. 14>

Flera av dessa forandringar hade mojliggjorts genom att man i kungdrelsen om cykel med
hjalpmotor inte foreskrivit nagon viktbegransning for detta fordon. En vanlig mopeds vikt
uppgick vid det har laget till 30-50 kg.

Det forhallandet att ingen viktbegrinsning foreskrivits har bjudit sdrskilda foérdelar och

utvecklingsmailigheter £f6r mopedfabrikationen. Fordonen ha kunnat dimensioneras efter

1% Mopedutredningen 1959, 39.
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vad hallbarheten krévt, utrustas med fjidrar, skirmar etc. for férarens komfort och skydd

samt forses med rikligt dimensionerade bromsar, rymlig bensintank o.s.v.146

I utredningen redogjordes ocksa for de nordiska éverlaggningarna som agt rum med
avseende pa mopeder. Dar uttalade sig samtliga sakkunniga mot inférande av en
bestammelse om viss hogsta tjanstevikt for mopeder. "En for lag satt maximigrans skulle
forhindra framstallningen av kraftiga och trafiksakra mopeder.” Utredningen ville saledes
inte férorda nagon generell tjanstevikt for mopeder.™’

Att utredningen vitsordade mopedens 6kade vikt innebdr en anmarkningsvard forandring
jamfort med 1952. Da hade den relativt lilla viktskillanden mellan cykel med hjélpmotor
och vanlig trampcykel anvants i argumenteringen for att den férstnamnda var marginellt
trafikfarligare &n den senare. Med teknikhistorikern Tomas Ekmans terminologi, inspirerad
av det sa kallade SCOT-perspektivet, kan vi tala om att mopedens tyngd 1960 hade
“omtolkats”, sa att den snarare genom att ge stabilitet bidrog till hogre trafiksakerhet an att
den genom att leda till hogre rorelseenergier bidrog till allvarligare trafikolyckor.**

Mopedutredningen menade att man hade dragit nytta av de erfarenheter som gjorts vid
tillverkningen och anvandandet av tyngre och snabbare fordon vid tillverkningen av
mopeden. Det var, menade man, forvisso enbart av godo. Samtidigt fragade man sig om
det inte innebar att man harigenom ”latit mopeden utvecklas i riktning mot ett tyngre
motorfordon i sadan grad, att mopeden inte langre kan anses utgora en cykel, och om de
skal, som en gang varit avgorande for att lata mopeden vara ett *fritt” fordon, numera
forlorat i tyngd.”**

Kommunikationsminister Gosta Skoglund instdmde i att den tekniska utvecklingen
frambringat fordon med helt andra kdregenskaper &n man forutsatte nar mopedkungérelsen
kom till. Det var darfor knappast langre mojligt att avgransa ett fordonsslag med en
prestationsférmaga som i huvudsak dverensstamde med trampcyklar. Det var & andra sidan
inte heller noédvandigt, eftersom ”de nya mopederna ur trafiksakerhetssynpunkt ar
jamforliga med eller battre an de fordonstyper, som man narmast syftade pa vid
bestammelsernas tillkomst”.**® Med hansyn till den utveckling som dgde rum ansag
Skoglund vidare inte att bestammelsen om att mopedmotorn till tyngd och verkningssatt
skulle vara lampad for cykel med normal byggnad fyllde nagon funktion, och att den
darmed borde utgd.™*

Regeringen sag alltsa i sjalva verket ganska positivt pa de avsteg som gjorts fran den
ursprungliga tekniska kravspecifikationen. Hardast kopplat till uttrycket att cykeln med
hjalpmotor skulle ha de huvudsakliga k&nnetecknen av en vanlig trampcykel var
tramporna. Regeringen hade en kluven instéllning angaende huruvida mopeden &aven i

¢ Mopedutredningen 1959, 40.

7 Mopedutredningen 1959, 54.

148 Ekman, Tomas, Spér i vagen: Teknikval, politik och sparvagstrafik i Stockholm 1920-2002 (Stockholm
2003).

149 Mopedutredningen 1959, 50.

150 prop. 68/1960, 16.

151 Prop. 68/1960, 23ff.
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fortsattningen maste vara forsedd med trampor, eller om kravet borde tas bort. Flera skél
talade enligt mopedutredningen for ett slopande av pedaler.

I och med att utvecklingen gitt dirhin att tvd, t.o.m. tre vixlar inbyggas mellan motorns
vevaxel och utgdende axel samt pa grund av att en och samma kedja borjat anvindas bade
f6r den lingsamma framdrivningen medelst trampning och f6r den snabbare
motordrivningen ha pedalerna férlorat i betydelse. Utvixlingsfoérhallandena gor, att
framdrivandet medelst trampning bliver synnerligen ineffektivt. Med den laga sitthdjd,
som blivit vanlig hos mopederna, och de relativt stora vikter dessa fordon ha, blir
trampningen obekvdm och besvitlig. Si linge motorn startas genom att mopeden
trampas iging ha pedalerna en uppgift att fylla, men sedan “kickstart” boérjat inféras dro
pedalerna i allmdnhet obehdvliga f6r motorns startning och de fotlora i och f6r sig jimvil
i betydelse i den mén bakhjulsbromsen goéres mandvrerbar pd annat sitt dn genom

pedalerna.’52

Som synes hade samtliga skal till pedalernas slopande med den tekniska utvecklingen av
mopeden att géra. Det sistnamnda skalet, att bakhjulsbromsen kunde mangvreras pa annat
satt an med hjalp av pedalerna, hade ocksa att gora med den kombinerade
kraftoverforingen fran motorn och fran trampveven till bakhjulet pa en enda kedja, varmed
bakhjulet (liksom tidigare framhjulet) férsetts med trumbroms.**® And slutade
mopedutredningen vid beddmningen att kravet pa pedaler tills vidare borde bibehallas,
med hénsyn till ett stallningstagande i fragan gjort av den av Ekonomiska kommissionen
for Europa (ECE) tillsatta underkommittén foér landsvégstransporter 1956.™*

Att utredningen ville behalla pedalerna véckte kritik pa en del hall. Kritiken framholl bland
annat att pedalerna var "hammande pa mopedernas utveckling” (Statens vaginstitut) och att
mopeden kunde “go6ras mera trafiksaker, om kravet pa pedaler slopas”
(Automobilbesiktningsmannens forening). Statens provningsanstalt framholl att ”pedaler
icke ar erforderliga ur trafiksékerhetssynpunkt”. Andra remissinstanser uttryckte dock sitt
stod till utredningens forslag att behalla pedaler med hanvisning till internationella
6verenskommelser, dven om det fanns vissa fordelar med ett pedallést fordon.™ Det var
ocksa dessa skal som kommunikationsminister Gosta Skoglund anforde till sitt
konstaterande: ”Med den utformning, som mopederna numera fatt, har pedalerna knappast
langre négon funktion att fylla.”*°

Det framgar inte tydligt vad hammandet av mopedernas utveckling egentligen innebar.
Handlar det om ett hAmmande av den tekniska utvecklingen, eller av mopedparkens
expansion? Svaret maste nog sokas i arkivmaterialet till mopedutredningen. Det ar heller
inte helt klart pa vad vis ett slopande av mopedens pedaler skulle innebéra en forbattring
av trafiksakerheten. Men ett svar pa den fragan star nog att finna i atergivandet av
overlaggningarna mellan de nordiska landerna angaende mopedfragan. Fran finskt och
norska hall menade man att pedaler inte borde vara obligatoriska. Utan pedaler kunde

152 Mopedutredningen 1959, 42.
153 Mopedutredningen 1959, 41f.
> Mopedutredningen 1959, 52.
155 Prop. 68/1960, 21.

156 Prop. 68/1960, 23ff.
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namligen mopeden goras sa lag att foraren vid stopp kunde stodja sig med fétterna mot
vagbanan. Sa var inte alltid fallet om fordonet vore utrustat med pedaler, eftersom det da
maste bli hogre for att mojliggora en bekvam och saker stallning vid anvandandet av
pedalerna.™’

Vi kan konstatera att regeringen helt slappte pa tidigare krav om likhet med cykeln och att
mopeden skulle vara forsedd med trampor. Att man intog en lat ga princip angaende
mopedens funktionella kravspecifikation.

Regeringens kapitulation infér den nya funktionella kravspecifikationen med sin bas i
nojeskorning kan forklaras av tva faktorer. For det forsta som vi redan varit inne pa hade
den mopedutvecklingen egentligen redan efter ett par ar gjort tramporna obsoleta. For det
andra har antagligen regeringens dndrade instéllning att géra med den socioekonomiska
verklighetens forandring sedan 1952. Folk i Sverige hade mycket mera pengar att rora sig
med. Fritiden hade blivit en viktig marknad och ungdomskulturen blev allt mer central. |
utredningens texter bakom 1961 ars nya mopedlag kan inte langre lasas ut nagon speciell
tankt anvandare eller nagon speciell tankt anvandning. Regeringen hade saledes inte langre
nagon stark egen funktionell kravspecifikation.

En Kkort reflektion ocksa kring flakmopeden. Dessa namns knappt i texterna infor varken
1952 eller 1961 ars mopedlag. Det fanns dock en uppsjo av olika och mycket fantasifulla
béade tva- och trehjuliga transportmopeder. Vi har valt att inte ta med dessa i var
undersokning. | borjan av 60-talet bérjade dock transportmopedens design stabiliseras och
dagens sa kallade "packmoped” etablerades. Detta noterades i 1959 ars mopedutredning:
"De vanliga tvahjuliga paketcyklarna och trehjulingarna har bérjat ersattas med
paketmopeder respektive transportmopeder.”**®

For transportmopeden kan man nog tala om férekomsten av en stabil dominant design som
lases fast och sedan inte férandras namnvart. Det var Nymans verkstader som 1957 kom
fram med sin klassiska trehjuliga flakmoped, Crescent 1137. D& hade konstruktionsarbetet
pagatt i flera ar. Modellen grundade sig pa Saxopeden. Den hade fjadring pa framhjulen,
forstarkt bakgaffel, parkeringsbroms och en lastkapacitet av 150 kg.**®

> Mopedutredningen 1959, 52. Frén dansk sida hade man dock starka betankligheter mot ett slopande av
kravet pa pedaler. Man sag namligen pedalerna just som ett stt att dra en grans mellan mopeden och andra
motorfordon. P& annan plats i utredningen namns att pedalernas vevradie varierade mellan 100 och 175 mm.
Mopedutredningen 1959, 42.

158 Mopedutredningen 1959, 39.

159 Darphin 1995, 159.
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Figur 26. Nymans verkstaders flakmoped
Crescent 1137 fran 1957. Darphin 1995,
159.

r e

Kampen mot trimning och olovlig mopedfdrsaljning

Andringarna i lagen 1961 hade inte bara att géra med forandring av den funktionella
kravspecifikationen. Redan tidigt forekom manipulation av mopedens motor — kérnan i den
tekniska kravspecifikationen, vilket ska behandlas i foljande avsnitt.

| 1952 ars propositions forslag till kungorelse stalldes som sagt flera villkor pa motorn for
att fordonet skulle rdknas som en cykel med hjalpmotor. Det handlade att dels om att den
skulle vara lampad for en vanlig trampcykel. Dels angavs maxgranser for cylindervolym
(50cc), motoreffekt (0,8 hkr) och konstruktiv hastighet (30 km/h). Det sistndmna villkoret,
att motorns konstruktiva hastighet begransades till 30 km/h, kompletterades med
instruktionen att denna “icke utan svarighet [kunde] andras till hogre hastigheter”.*®
Andra lagutskottet instdmde med propositionen och understrok vidare i sitt yttrande 6ver
propositionen vikten av att se till att godk&nnande myndigheter tillampade bestammelserna
om godkénnande av motorer som hjalpmotor for cykel restriktivt. ”Det bor pa sa tidigt

stadium som majligt forhindras, att olampliga motorer komma i marknaden.”*®*

Det ar tydligt att regeringen, hér i form av regering och riksdagens andra lagutskott, redan
fran borjan sag framfor sig risken att cyklar med hjalpmotor kunde komma att manipuleras
for korning med hogre hastigheter an tillatna 30 km/h. Att motorn "inte utan svarighet”
skulle kunna &ndras till hdgre hastighet rymde en forestélining om att trimning skulle
kunna &ga rum. Bakom lagutskottets formulering om restriktioner vid godk&nnande av
motorer och att forhindra olampliga motorer pa marknaden gémmer sig & andra sidan en
forestallning om att industrin redan vid inkop skulle forse anvandarna med otillatet
kraftfulla fordon. | bade fallen byggde regeringens oro sannolikt till stor del pa
erfarenheterna med lattviktsmotorcyklar under 1900-talets forsta halft.

Det visade sig dock inte innebara nagra storre svarigheter att trimma mopeder. De som
agnade sig at trimning fick hjalp pa traven av aterforséljare av sarskilda trimtillsatser, som
till exempel Mopedagarnas Inkdpscentral i Malmo. For att fa en riktig “racermaskin” med
hdgsta mojliga effekt och fart skulle man helst montera en rad delar i "racer”’-utférande
samtidigt: cylinder, forgasare, topp, insugningsror, ljuddampare och kolv.*®? Vidare séldes
filar for trimning av cylinderkanalerna och andra verktyg som anvandes vid trimning,
liksom en steg for steg instruktion for hur man trimmar sin tvataktsmotor genom ingrepp

180 prop. 182/1952, 2.
151 AL utlétande 43/1952, 10.
162 produktkatalog dver racer- och trimdelar samt annat tillbehor, Mopedképarnas Inkdpscentral AB, 3, 5.
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pa cylindern, insugningskanalen, verstromningskanalen, cylindertopplocket och
kolven.*® I Inkdpscentralens katalog dver racer- och trimdelar utgav man sig i och for sig
for att rikta in sig pa dem som tavlade med moped. Inom inhagnat omrade var trimmade
mopeder tillatna. Icke desto mindre var det firmor som denna som forsag ungdomar och
andra hugade trimmare med trimdelar.*®

Regeringen konstaterade ocksa att trimning var sarskilt forekommande hos unga
mopedister. | sjélva verket var andringarna ”sa enkla att utféra och samtidigt sa lockande”,
menade mopedutredarna, att det var “knappast tankbart att utan vidare forma sérskilt de
yngre mopedagarna att avst fran dylika andringar.”*®® Flera sorters trimning férekom. Ett
sétt var att &ndra utvéxlingen mellan motorn och drivhjulet. Ett annat sétt var att vidga
inloppskanalen till motorns cylinder, varigenom cylinderns fyllning med bensingas blir
béttre vid de hdga kolvhastigheter, som ofta forekom hos mopedmotorer. Pa vissa
importerade mopeder, i synnerhet de fran Tyskland, var insugningskanalen férsedd med en
enkel bussning (en plugg), som strop ned motorns fyllning med forbranningsgas, sa att
effekten blev under 0,8 hkr. Inloppskanelen till vevhuset kunde ocksa vidgas genom
borrning, filning eller putsning.*®

Mopedutredarna menade att trimningen borde stévjas genom 6vervakning och hot om
straff.’®” Kommunikationsministern, & sin sida, ville snarare gora det svérare att trimma.
Han pekade ut forandringen av utvéaxlingsforhallandena och vidgningen av
insugningskanalen som de tva huvudsakliga trimningsmetoderna. Medan man med en
andring av utvaxlingsforhallandena bara uppnadde marginella hastighetsokningar, kunde
betydligt hogre sddana uppnas genom uppborrning av insugningskanalen. Darfor borde den
nya lagstiftningen framst ta sikte pa motorns egenskaper.

Mojligheten till hastighets6kningar genom dndring av motorn bor bedémas stringt.
Speciellt bér uppmirksammas moijligheten att 6ka insugningskanelens diameter genom
uppborrning eller filning. En metod att hindra dylik dverkan édr att viggarna till
insugningskanalen utféres 1 ett stycke sdrskilt hart material, som ingjutes i sjilva
motorblocket. ... Den ledande synpunkten vid prévningen boér vara att dndringar icke

skall kunna ske utan avsevird yrkesskicklighet och tillgang till god verkstadsutrustning.

Vid bedémningen av om villkoret om hastighetsbegréasningen var uppfylld skulle sérskilt
beaktas om fordonet latt kunde andras till avsevart hogre hastigheter.'®® Ministern sénde
hér starka signaler till de som skulle sta for typbesiktningen av nya mopeder.

Men mopedutredningen hade ocksa noterat att det forekom att mopeder saldes med en
redan vid forsaljningstillfallet for hog konstruktiv hastighet. Systemet for godk&dnnande av
mopedmotorer hade inte uppnatt 6nskat resultat, att skapa garanti for att nya mopeder

183 produktkatalog dver racer- och trimdelar samt annat tillbehor, Mopedkdparnas Inkdépscentral AB, 43,
96ff, 103f.

1 Intervju med Lars Golbe 19/2 2009.

185 Mopedutredningen 1959, 47.

1% Mopedutredningen 1959, 45f; Prop. 68/1960, 13, 17. Se ocksa Claes Johanssons redogdrelser for olika sétt
att trimma i Johansson 1993 och Johansson 1994.

187 Mopedutredningen 1959, 39.

168 prop. 68/1960, 23f.
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uppfyllde det av regeringen uttalade kravet om en begransning av den konstruktiva
hastigheten till 30 km/h. Mopedutredningen hade under tva ar latit kontrollera saluhallna
mopeder av 25 olika typer for att undersoka detta. Halften av dessa avvek med avseende pa
maximihastigheten fran motsvarande typbesiktigad hjalpmotor. De kontrollerade
mopedernas maximihastigheter visade sig ofta ligga mellan 35 och 45 km/h. Den 6kade
effekten hade astadkommits pa olika vis, exempelvis genom att insugningskanalen till
cylindern forkortats eller genom att utvéaxlingen mellan motorns utgaende axel och
drivhjulet andrats.*®

Nar man inom mopedbranschen tog upp fragan om atgarder for att forhindra denna
utvecklingstendens inom mopedtillverkningen i landet, fann man att de ur
hastighetssynpunkt *olagliga’ mopederna ofta voro mera efterfragade i marknaden varfor
de tillverkare och importdrer, som endast saluforde *lagliga” mopeder — och vilka
omsattningsmassigt sett hade den ojamforligt storsta forséljningen — komma i ett samre
konkurrenslage &n de, som saluférdes som ’olagliga’ mopeder.”*"

| det har fallet handlade det alltsa om att mopeder fran aterforsaljare och importorer gick
for fort, och inte om hemmatrimmande mopeder. Av konkurrensskal saldes mopeder med
en for hog konstruktiv hastighet. Det &r med andra ord fraga om att aterforséljare och
importorer deltog i en process att justera mopedernas karnteknologi i enlighet med vissa
anvandargruppers 6nskemal och krav.

Trots initiativ till sjalvsanering fran branschens sida menade mopedutredningen att ett
godkannande av enbart mopedmotorn inte var tillrackligt, vilket man fick gehor for i
proposition och i riksdagen. Besiktning skulle hadanefter galla hela fordonet.'"

Angaende motorn och mopedens hogsta konstruktiva hastighet holl regeringen alltsa fast
vid sin tidigare kravspecifikation. Overgangen fran besiktning av motorn till hela fordonet
innebar att man forsokte ta ett hardare grepp om kravspecifikationen. Man foreslog ocksa
en andring av komponenterna i specifikationen for motorn. Utifran en sammanstéllning av
samtliga 98 godkénda typmotorer som godkants sedan kungérelsen tillkomst och fram till
den 8 mars 1957 kunde man konstatera att 0,5 hkr var den effekt som normalt kravdes for
att nd upp till en hastighet av 30 km/h.*" Inom ramen fér Genévekonventionens foreslagna
cylindervolym om 50cc kunde konstrueras motorer med en betydligt hogre effekt an den i
Sverige tillatna 0,8 hkr. De tva gransvardena om 50cc och 0,8 hkr var enligt utredningen
inte lampligt avvagda i forhallande till varandra om man ville bibehalla en konstruktiv
hastighet av hogst 30 km/tim.*" Departementschefen instamde i att effektgransen pé 0,8
borde slopas, och foreslog att en sa kallad effektkurva skulle var utformad sa att det inte
skulle ga att enbart genom utvaxlingsandringar fa ut mer an en mycket mattlig
hastighetsokning (35 km/h).*"* Det skulle bli upp till besiktigande instanser att se till att det
kompletta fordonets effektkurva holl sig inom angivna gréanser.

1%9 Mopedutredningen, 79f.

170 Mopedutredningen, 80.

1 Mopedutredningen, 8; Prop. 68/1960, 27-32.

172 Mopedutredningen, 36ff. Genomgangen visade ocks att cylindervolymen hos de godkanda motorerna
varierade mellan 18 och 50cc och maxeffekten mellan 0,36 och 0,84 hkr.

13 Mopedutredningen, 44ff

174 prop. 68/1960, 23f
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[I sjalva verket blev effektgransen 1 hkr. Det innebé&r en férandring jamfort med
propositionens forslag, vilket antagligen innebér man i riksdagsdebatten beslutade
annorlunda. Detta har vi dock annu inte undersokt ndrmare.]

| fraga om trimning av mopedmotorn kan man séga att gransen mellan teknisk respektive
funktionell kravspecifikation blir en aning luddig. Man skulle kunna argumentera for att
hog fart pa trimmad moped var en viktig del i manga unga mopedéagares funktionella
kravspecifikation. Man ville att mopeden inte bara skulle se ut som en motorcykel utan
ocksa att den skulle ga lika fort. Samtidigt innebar trimning en férandring av den tekniska
kravspecifikationen som regeringen hade lagt fast.
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Sportmopeden (1961-)

”Sportmopeden” har vi kallat den familj tillsammans med bruksmopeden blev den mest
populdra under den svenska mopedhistorien. Sportmopeden, den tidiga, kom ut pa
marknaden ratt sa tidigt, men det ar i och med lagandringen 1961 som den far sitt stora
genombrott. Till skillnad fran bruksmopeden hérde denna familj inte alls till nyttosfaren
och var inte tankt for transporter till och fran arbetet. Tvartom blev sportmopeden ett
utpréglat fritidsfordon. Och framforallt var den tankt fér ungdomar, unga pojkar for att
vara mera exakt. Sportmopeden far sin storhetstid precis samtidigt som ungdomskulturen
exploderar i Sverige.*"”

Claes Johansson skriver:

Bland ungdomen lockade tvataktarens sing lika mycket som jukeboxens toner pi
kondiset. Mopeden passade perfekt in i den gryende ungdomskulturen dir frihet och
oberoende nira nog krivde en egen motor och dtminstone tva hjul. Om farsan hade

pengar fOrstds. 7

En referens som sportmopeden dock delar med bruksmopeden ar klasskopplingen. Det ar
nog ganska sakert att sdga att sportmopeden framst uttryckte en funktionell
kravspecifikation som kom fran pojkar tillhorande arbetar- eller lagre medelklass.

Den moped som vi valt for att illustrera en typisk medlem av familjen ”Sportmoped” ar
Puch modell "Dakota” fran 1966. Enligt samstammiga uppgifter var det den mest populara
och omsusade modellen — "alla” 15-&riga grabbars drémmoped.*”’

Puch Dakota!

Figur 27. T.v. "Puch Dakota” (1966—
70), Golbe, 197.

Claes Johansson menar att Puch vann pa att marknadsfora sig direkt mot just ungdomar.
"De redan etablerade mopedmarkena var fran borjan gamla cykelfabriker med ett val

17> Ungdomskulturens betydelse kommer att undersékas i var senare delstudie om konsumenternas roll i
mopedens teknikutveckling. En del finns att hamta ifran Claes Johansson kommande bok Moppefeber.
175 Johansson 1993, 24.

Y7 Intervju med Lars Golbe 19/2 2009. Johansson 2001, 127.
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inkort aterforsaljarnat, smatt ointagliga for uppstickare. Darfor struntade Puch i
cykelhandlarna och gav sig istéllet pa sin mélgrupp direkt: ungdomarna.” *®

Puch "Dakota” hade en foregangare i ”Puch Sport” som lanserades i olika former mellan
1957-59. den var dock utrustad med fotpinnar och kickstart och inte tillaten som moped i
Sverige forran efter 1961. "Dakota” hade ocksa ”syskon”, liknande modeller, som kallades
"Colorado” och "Texas”. Observera de amerikanska namnen!*"

I och med borttagandet av kravet pa trampor 1961 kom sportmopedens tekniska
kravspecifikation i fas med anvandarens viktigaste funktionella kravspecifikation — viljan
att kora en moped som sa mycket som majligt liknade en motorcykel. Det ar alltsa
trampkravets avskaffande som ger utrymme for det 6kade antalet lanserade modeller inom
mopedfamiljen fran och med férsta halvan av 60-talet.

Det verkar vara som att de svenska tillverkarna, som Husqvarna och Crescent/Monark,
mojligtvis med undantag av REX, helt tappar marknaden for sportmopeder. Istéllet kom
den att domineras av mérken som Puch (Osterike), Ziindapp (Tyskland), DBS (Danmark)
och, mot slutet av perioden Suzuki och Yamaha (Japan).

Vi har urskilt tva parallella utvecklingslinjer inom sportmopedfamiljen under perioden
efter 1966. Den forsta dr den ursprungliga som har starkt sléktskap med tyngre motorcyklar
avsedda for landsvagskorning. Till denna gren horde till exempel den redan diskuterade
"Puch Dakota”, "DSB Sport” (1965) och Ziindapp KS 50 Super Sport” (1968).%°

Figur 28. T.v. "DSB Sport” (1965), Golbe, 47; th. ”Zindapp KS 50 Super Sport” (1968) Golbe, 290 (liknande
modeller pa sidorna 291-292).

Den andra utvecklingslinjen eller grenen pa familjetradet har designelement hamtade fran
”crossmotorcykeln”. Detta innebar en sméckrare konstruktion, tydligare markerade fjadrar
i framgaffeln, en smalare och mindre bensintank och hogre markfrigang. Till dessa horde
till exempel ”Suzuki K 50 N” (1967-), ”Yamaha FS 1” (1969-, flera olika liknande
modeller) och "Crescent 1293 E-Type” (1968-) — dven om den sistnamnda ocksa har lanat

178 Johansson 1993, 24.

"% Golbe, 194, 197.

180 Golbes &rtal 1979 pd Ziindapp KS 50 Super Sport stimmer nog inte. P4 kjtools.se finns bilder p tre
sddana som séldes i Sverige mellan 1973 och 1975, samt tva som saldes i Norge mellan 1969 och 1975.
<kjtools.se/zundapp/Ks50.html>, 30/5 20009.
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drag fran den sa kallade street- eller choppertypen av motorcykel med sin forlangda och
kraftiga framgaffel.

Figur 29. T.v. ”Suzuki K 50 N” (1967-), Golbe, 245; t.h. "Yamaha FS 1” (1969-), Golbe, 280.
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Bruksmoped Ungdom: annu mera uttalat

Efter lagandringen 1961 da kravet pa trampor forsvann, minskade bruksmopedens
dominans vad galler antalet nya lanserade modeller. Familjen bestar alltsa under hela
undersdkningsperioden, men den blir mindre frekvent och férandras. De modeller som
lanserades fick ett nagot annorlunda utseende. Huvuddragen och familjelikheten bestod,
men man kan marka flera olika influenser i designen. For det forsta lanserades
bruksmopeder med en mera ungdomlig framtoning, troligtvis som en reaktion pa den
uppseglande dominanten ”Sportmopeden”. For det andra influerades familjen av
amerikansk bildesign och for det tredje paverkades bruksmopeden av designelement fran
familjen ”Citymoped” (se nedan) — bensintanken blev kantigare och mopeden sméckrare,
med mindre detaljer och kapor i pressad plat.

Tydliga exempel pa denna mopedfamilj, eller gren pa bruksmopedfamiljens trad, var Rex
Sport och Puch Florida. ”Rex Sport som kom 1964 var av den nya. Mer 6ppna och sportiga
mopedtyp som gjorde sitt intdg pa marknaden. Kromad tank, skarmar och rocketstyre ar
nagra av ingredienserna. Rex Sport var en snygg moped...”*®!

Det var inte langre den arbetande mannens fordon som gallde:

1960-talet innebar pd allvar en forindring av mopedernas status, fran bruksfordon for
"gubbar" till drém for tondrsgrabbar. Mopedfabrikanterna fick géra rittning i ledet och
torse marknaden med ett “frickare” urval. Rex insig snabbt att vigen till ynglingarnas

hjirta var krom, och lanserade Sport-modellen. 182

Aven bruksmopeden paverkades av det slopade tramptvanget. | Classic Motor Album
intervjuas mopedsamlaren Anders Arnesson:

Modellen dr en av Husqvarnas forsta (Hsqv 4012 fran 1961) med kickstart och fotpinnar.
Nir modellen kom blev med ens alla mopeder med pedaler helt ute 1 kylan — alla skulle ha

fotpinnar istillet. 83

181 | ars Erik Gustafsson i Classic Motor Album, nr 9, s 58.

182 Bengt Sahlstrom i Classic Motor Album, nr 11, s 5.

183 Robert Gustavsson i Classic Motor Album, nr 9, s 99: Intervju med Anders Arnesson, mopedsamlare och
agare av mopedmuseum i Bjorkenas utanfor Granna, som talar om Husqvarna 4012 fréan 1961 .
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Figur 30. T.v. Rex Sport (1964-70), Golbe, 217; t.h.”Puch Florida” (1962-), Golbe, 195.
Fler exempel pa modeller ur bruksmopedfamiljen med lite mera ungdomligt uttryck:

Figur 31. T.v. "Crescent Trapper (1964), Golbe, 33; mitten "DBS Safir 3000” (1966), Golbe, 48; t.h. ”Solifer
Turist” (1971), Golbe, 236.

Exempel pa modeller ur bruksmopedfamiljen med design inspirerad av amerikanska
bilmodeller:

Figur 32. T.v. "REX Clubmastet” (1960-63), Golbe, 212; t.h. ”Crescent 1149” (1963), Golbe, 31.

"Crescent 1149” gick enligt Golbe under smeknamnet "Raketen” eller "Raketarschelet” pa
grund av att bakljuset var inbyggt i en kapa som liknade en raket — ett tydligt exempel pa
influenser fran USA. Det kommenteras dven av Claes Johansson:

Mopeden som rullande kuliss nddde i Sverige sin kulmen med Crescent 1149, senare
bendmnd raketarslet tack vare den runda baklyktan. Pi hall sdg arrangemanget riktigt
naturtroget ut, vid nirmare granskning visade sig stotdimparna vara simpla ”’r6r” med en
ledad infistning i uppkant. Sjilva stétddmparen — ja, det var ett vanligt gummiband!

Modellen var ocksa utrustad med tre stycken “portholes” i den plat som inneslot
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forgasaren. Detta var en designgimmick som biltillverkaren Buick introducerade pa 1949

ars modeller, men d4 satt hilen i framskarmarna. 184

184 Johansson 1994, 108. Se 4ven Johansson, Claes, ”N&r moppen blev designpryl”, i Klassiker. Bilar och
motorcyklar 1845-1989, nr 4, maj 2009, s 22-27. (Tidskrift for veteranfordon: mer an 30 &r gamla definieras
som veteran.)
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Citymopeden (1967-)

Den sista mopedfamiljen vi identifierat i kdllmaterialet kallar vi ”Citymopeden”. Den
uppstar fran och med mitten av 1960-talet och blir allt vanligare bland de lanserade
mopedmodellerna fran 70-talets borjan och framat. Citymopeden uttrycker en distinkt
annorlunda funktionell kravspecifikation &n sportmopeden. Den var smal, enkel och
cykelliknande med en tydlig damram — i vissa fall kantig och i andra mjukt béjd. De
svetsade stalréren verkar i manga fall ha ersatts av sjalvbarande ramelement i pressad plat.
Den hade pakethallare och i vissa fall trampor istéllet for de vid den har tiden dominerande
fotpinnarna. Men sadeln var stor och bekvam och alltsa inte &mnad for cyklism. Manga
modeller hade inte en distinkt bensintank som hos sport- och bruksmopeden. Istéllet
gomdes tanken ofta inuti den ihaliga platramen. Volymen var liten jamfort med tidigare
familjer — 2,5-5 liter. Hjulen var relativt sma och décken smala (16-17"*2,25™). Ett fatal
var scooterinspirerade. Ett nytt drag som inte tidigare uppkommit i andra mopedfamiljer
var att flera var automatvaxlade.

Som typexempel fran denna familj har vi valt Crescent Compact, 1967 (50cc). Denna
modell tillverkades 1967-83 och var en storséljare: ”Det var en moped for alla méanniskor:
pojkar och flickor, gubbar och gummor. Den var smidig och latt att hantera. Bensintanken
var inbyggd i ramen.”*®

Om Crescent Compacts funktionella kravspecifikation resonerar Bengt Sahlstrém i Classic
Motor Album:

Nir Crescent Compact-moppen introducerades 1967 var troligtvis tjejer malgruppen
(samt en och annan pensionir). I stort sett alla ungdomar férvintades nimligen vid denna
tid vilja kéra moped. Trots utseende och malgrupp uppfattade dnda inte vi da
femtondriga grabbar nykomlingen som en “tantmoppe”. Snarare drog den till sig
flickornas blickar, de tyckte den var sét. Och killkompisar som fick eller képte en
Compact blev inte mobbade, i alla fall inte vad jag kan minnas. En annan bidragande
orsak var sikert att den lilla rackaren var riktigt snabb! ... Funktionalitet och enkelhet

tycks ha varit ledstjarnan nir Crescent Compact konstruerades.!86

185 Wiking-Faria & Wiman 1994, 92.
188 Bengt Sahlstrém i Classic Motor Album, nr 9, s 45.
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Figur 35. "Puch Maxi” (1969-) (t.v.), (1971-) (th.), Golbe, 205 och 204,
Hur ska vi tolka uppkomsten av denna mopedfamilj? Det ar definitivt en atergang till en
enklare sorts moped. De pressade platkaporna lyser med sin franvaro. Ar det en retrostil?

Ar miljévanstern den nya kundgruppen som far sin funktionella kravspecifikation
tillfredstalld?
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Avslutande tematisk diskussion

Mopedens tekniska utveckling kan beskrivas pa manga satt. Gemensamt for dem alla ar att
definitionen av vad en moped egentligen var forandrades radikalt under de tjugotal ar som
forflot fran lanseringen 1952, via mopedens numerara toppnotering under 60-talet, och
fram till mitten av 1970-talet, da en snabbare avmattning satte in (se figur pa sidan 12):
Fran motoriserad cykel for arbetsresor till l4tt motorcykel for ungdomens noje; fran arbete
till ungdomskultur; fran produktion till konsumtion.

Att styra en oreglerig teknik — Samevolutionen
Vi har visat hur samevolutionen mellan institutionell och teknisk utveckling har gatt till i
mopedens historia 1952-75.

1952 ars mopedlag utgjorde ett forsok fran regeringens sida att ”stanga” mopedtekniken
och skapa en “dominant design” och pa sa sétt lasa in teknikutvecklingen i ett
sparberoende. Vi har anvant begreppet path creation — sparskapande — for att beskriva den
ambitionen. Och vi vill pAminna om det vi skrev i inledningen: Vi tror att sparskapandet,
eller forsok till sparskapande, ar ett viktigt omrade dar mera forskning behdovs.
Sparberoende uppstar inte bara spontant och det &r inget man bara rakar ut for. | vissa
lagen &r sparberoendet nagot 6nskvart.

Ambitionen till trots. Stangningen av mopedtekniken blev inte fullstandig. Stangningen av
"karntekniken”, motorn, lyckades man forhallandevis bra med. Trimning tillampades
forvisso flitigt, men ndgon genomgaende, bestandig forandring var det aldrig fraga om. Pa
det funktionella planet 4gde dock aldrig nagon stangning rum. Regeringens funktionella
kravspecifikation utmanades genom de nya mopedfamiljer som drevs fram av anvandarnas
krav och 6nskemal: ”Bruksmoped Ungdom”, ”Scootermopeden”, "Bruksmoped Lyx” och
”Sportmopeden”. Samtidigt forlorade regeringens tydliga funktionella kravspecifikation i
relevans nér samhéllet férandrades (6kad kopstyrka, bilismens genombrott,
ungdomskulturen). Tillsammans fick detta regeringen att ge upp.

Men det &r tydligt att regeringen genom sin tekniska kravspecifikation verkligen énskade
skapa en dominant design. Anvéandarnas skilda funktionella kravspecifikationer
omdjliggjorde detta och en uppsjo olika mopedfamiljer uppstod. Som vi har visat, och det
ar var kanske viktigaste slutsats, utgér mopedhistorien ett exempel pa att den funktionella
kravspecifikationen kan paverka den tekniska, och alltsa bryta upp en dominant design. For
att koppla tillbaka till var analogi fran den biologiska varlden: forandrad fenotyp gav
upphov till férandrad genotyp.

| en mening har denna rapport ocksa handlat om hur man styr och kontrollerar
teknikutveckling. Den svenska regeringen hade 1952 tva tydliga mal med att omreglera
den problematiska trampcykeln med hjalpmotor och skapa mopeden. Dels ville man skapa
ordning och reda i trafiksystemet (systembyggarambitionen) och dels ville man
demokratisera motorismen genom att slappa fram ett fordon fér de mindre bemedlade (den
sociala ambitionen). Men man hade ocksa en tydlig bild av hur mopeden skulle anvandas —
en tydlig funktionell kravspecifikation kan identifieras. Denna var starkt kopplad till nytta
och arbetsliv.
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Regeringen fokuserade dock pa den tekniska kravspecifikationen i lagstiftningen fran
1952. I rollen som systembyggare med ansvar for ett stort tekniska system koncentrerade
man sig pa motoreffekt och kravet pa likhet med trampcykeln. Det var genom att definiera
karntekniken i mopeden som man ville kontrollera fordonets utveckling. Men man
lyckades inte alls. Som vi visat var det ett misstag av regeringen att inte inkludera
drivfuktionen i den tekniska kravspecifikationen. Om man hade velat behalla cykellikheten
skulle ett krav pa friktionsrulle eller kilrem kanske varit bromsande pa genomslaget for de
olika anvéndarnas funktionella kravspecifikationer.

Att man inte lyckades berodde kanske ocksa pa att man inte tydligare artikulerade sina
sociala ambitioner med den nya tekniken? Att regeringen inte explicit i lagtexten
artikulerade till vad mopeden skulle anvéndas, utan néjde sig med att postulera hur den
skulle vara beskaffad ur ett snavt tekniskt perspektiv. Det ar forvisso svart att tanka sig en
reglering av en funktionell kravspecifikation — att bestdimma till vad en teknik ska
anvandas, med straff och hot om straff vid 6vertradelse — men det &r hur som helst tydligt
att en snév teknisk kravspecifikation inte ensam var tillrackligt.

Vi har visat att den tekniska kravspecifikationen utmanades dels genom manipulation av
karntekniken (trimning) men annu viktigare genom en férdndring av mopedens
funktionella kravspecifikation. Det svenska folket ville helt enkelt inte ha en nyttomoped.
Istéllet forvandlas mopeden mycket snabbt till ett fordon avsett for nje och fritid och blev
en del av en allt starkare ungdomskultur.

Vad kan da den som vill reglera teknik lara av var historia? En slutsats ar att det inte racker
att lagga fast den tekniska kravspecifikationen. Tekniska definitioner kan verka l&tta att
hantera. Men var historia visar att anvandarna hittar utrymme att bruka tekniken efter eget
huvud. Det ar i den funktionella kravspecifikationen som den teoretiska mojligheten till
kontroll ligger.

Vi skriver teoretiska mojligheten eftersom det samtidigt forefaller osannolikt att en
regering skulle vaga diktera hur folk ska anvanda en teknik. For detta saknas politisk
legitimitet. Det skulle antagligen uppfattas som alltfor interventionistiskt och krdnkande av
privatlivet.

Det &r saledes forstaeligt, om an verkningslost, att staten 1952 koncentrerade sina krafter
pa att reglera den tekniska kravspecifikationen och stannade vid en from férhoppning att
den nyttobetonade funktionella kravspecifikationen skulle laggas fast den ocksa. Men det
misstag staten gjorde var att man forsokte styra medborgarna i en viss riktning utan att
explicit redovisa de varderingar och den moraliska hallning som Iag bakom. Staten ville att
medborgarna skulle bete sig pa ett visst satt, anvanda mopeden i nyttosammanhang, men
man vagade inte lagga kraft bakom orden. Istéllet stannade man vid den till synes neutrala
tekniska definitionen av moped och trodde att det skulle récka.

Vi anser inte att en stat &r forbjuden att soka styra medborgarna i en viss riktning vad galler
teknikanvandande. Vi har inte en principiell hallning att staten aldrig far "lagga livet
tillratta”. Inte s& lange styrningen sker i demokratisk ordning och helt 6ppet. Men en
lardom fran mopedhistorien &r att det inte racker att fokusera pa tekniska detaljer. Vill man
styra anvandarna maste man formulera lagar som styr just anvandande. Dagens debatter
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om till exempel IPRED-Iag, illegal nedladdning och ungdomars anvandande av
mobiltelefoner i skolan liknar alla 50-talets mopeddiskussion. | alla dessa fall diskuterar
man hur man med hjélp av att kontrollera tekniken som sadan ska dndra folks beteende i
onskad riktning. Och i samtliga fall ser det ut som om anvandarnas uppfinningsrikedom,
deras manipulation av den funktionella kravspecifikationen, ligger steget fore lagstiftarens
anstrdngningar. Detsamma géller, som anforts, mopedens moderna kusin ”cykel med
elektrisk hjalpmotor”. Cirkeln &r sluten.

Klass
Mopedens klasskoppling ar narmast 6vertydlig i lagstiftningens funktionella
kravspecifikation 1952. Mopeden var arbetarklassens fordon. Den var en instegsteknik i
motorsamhallet for de mindre bemedlade. Det ar rimligt att se mopeden som ett substitut
for privatbilen avsett for arbetare som annu inte hade rad.

Klassaspekten sammanfaller med det sociala motiv som regeringen hade for att "befria”
mopeden. Av det skalet var klassdiskussionen tydligast mellan 1952 och 1961. Nér den
nya lagen infordes hade samhéllet fordndrats. Kanske var det inte langre lika legitimt att
uttrycka en ambition att motorisera de mindre bemedlade. Det berodde sjalvfallet ocksa pa
att arbetarklassen vid den tiden i hog utstrackning redan var motoriserad. Bilsamhallet
hade fatt fart och narmade sig sitt zenit.

Klasskodningen som arbetarklassfordon var starkast inom familjen bruksmoped.
Sportmopeden och Bruksmoped Ungdom riktade sig ocksa till arbetarklassen, eller lagre
medelklass, dven om dessa familjer inte langre hade nagon koppling till nytta och arbete.

Det fanns mopedfamiljer som avvek fran arbetarklasskodningen. Scootermopeden,
Bruksmoped Lyx och Citymopeden hade inte samma tydliga klasskoppling. Vi ar inte
riktigt sakra pa hur dessa tre familjer ska analyseras med avseende pa klass, en oklarhet
som vi delar med de mopedké&nnare vi intervjuat.

Martin Roshammar skriver sa har i artikeln "Mopeden i folkets tjanst™:

Nir mopeden slipptes fri framholls dess sociala egenskaper. Den skulle ge alla en chans
att ta sig fram — billigt! ... Mopeden blev folkets firdmedel, en rdddningsplanka for
arbetare och minniskor med begrinsad ekonomi, nir den kom. De som inte hade rad till
bil, fick nu en méjlighet att pa ett ekonomiskt férdelaktigt och smidigt sitt, ta sig till
arbetet, 4ven om arbetsplatsen lig lingt borta. Den tidiga strukturrationaliseringen och
folkomflyttningen krivde det... Mopeden kom att bli en symbol fér frihet och
symboliserade f6r manga ocksa det relativt nymyntade begreppet fritid. Mopeden blev
inte bara ett kommunikationsmedel, den gav mdnga chansen att resa utan att ruinera
sig. 187

En sista indikation pa mopedens tydliga klasskoppling (och dven pa mopeden som

frihetsmaskin) aterfinns i Cykel- och mopednytt 1954. | en ledare diskuterades en utredning

av Landshovding Nitelius som foreslog hojda motorfordonsskatter. Den hade blivit

187 Roshammar, Martin, “"Mopeden i folkets tjanst”, i Casimir & Johansson 1993, 34-39, 35ff. Om
semesterresor kan man lasa om bland annat i ”Lat mopeden lésa semesterproblemet” i Cykel- och mopednytt
frén 1954.
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foremal for en proposition och forslaget innebar hojd bilskatt. Ledaren uttryckte oro Gver
vissa formuleringar i propositionen dar finansministern verkade 6ppna upp for beskattning
aven av mopeder. Cykel- och mopedframjandet avradde a det bestamdaste fran att ens
tanka tanken mopedskatt. De skal som angavs var framst sociala och lite férvanande
nyttobetonade.

Vi vill dirvid kraftigt podngtera det motiv som ursprungligen framférdes vid mopedens
“frislippande”, nidmligen det sociala. [Vi har mirkt att...] ett mycket stort antal
arbetstagare med ldgre inkomster skaffat sig moped som firdmedel mellan arbetsplatsen
och hemmet, ett firdmedel som ir relativt billigt och som befriar dessa minniskor frin en

middosam trampning.

... En mopedbeskattning skulle salunda drabba sidana personer som ir i behov av ett
prisbilligt och littskott fordon... Fran cykel- och mopedfrimjandets sida hoppas vi
silunda att myndigheterna inte skall tumma pa den frihet mopeden en ging fatt.
Mopeden har blivit till en mycket stor vilsignelse, inte bara for idldre personer, som har
ling vig till arbetsplatsen, utan dven for yngre och hela familjer som nu pa ett littare sitt
dn forut kan komma lingre ut i naturen och salunda bittre kunna ta vara pa sin fritid.
Den sociala betydelsen av ett sidant fordon kan sigas vara stérre nu 4n tidigare och den

kommer troligen att bli dnnu storre. 188

Det ar fascinerande hur mopeden i samtidens dgon blev ett uttalat arbetarklassfordon for
anvandande i arbetet. | den man cykeln haft nyttopragel under 1930-talet — t.ex. pendlade
manga av de arbetare som da flyttade ut fran trangbodda kvarter i Stockholms innerstad till
narfororter per cykel — blev den under 50-talet ett utpraglat fordon for fritiden. Men
mopeden ansags framst avsedd for resor till och fran arbetet. Dessutom, och detta &r
markliga ord fran de tidigare cykelframjarna, sags just motordriften som det verkligt fina.
De arbetande manniskorna fortjanade att befrias fran "moédosam trampning” — just denna
trampning som tidigare varit cykelns obestridliga kvalité. Inte bara skulle trampandet
befordra den fysiska konditionen och kroppens utvecklande till sundhet. Trampandet hade
ocksa sedan Cykelframjandets grundande setts som nagot explicit gott for sjal och moral.
Den andliga spénsten, eftertanken och sjalens sundhet kunde inte klara sig utan detta
mddosamma pedaltrampande. Det som forut var en positiv egenskap hos ett fordon blev,
nar klassbasen byttes, istéllet till en belastning.

Genus
Vi har genomgaende diskuterat genus i relation till mopedens utveckling 1952—-75. En
slutsats ar att mopeden inte blev konskodad helt entydigt. I alla fall inte pa samma sétt som
trampcykeln. Redan tidigt etablerades en starkt markerad distinktion mellan dam- och
herrcykel. Dess framsta tekniska uttryck &r olikheterna i ramens konstruktion. Denna
atskillnad mellan konen &r fortfarande tydlig idag. Jamlikheten vad géller att ta hand om
sma barn har spridit sig till mannen pa sa satt att manga har en barnsadel pa cykeln for att
skjutsa sina sma. Men att byta till en, i barnskjutsarsammanhang, betydligt mera praktisk
damcykel skulle var att trada 6ver en skarp grans. Manligheten sitter i diamantformen och i
stangen.

188 Cykel- och mopednytt 1954:3, 2. Ledarspalt undertecknad L H = Lars Hempel, ansvarig utgivare. Var
kursiv.
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Under mopedens tidiga historia har vi visat att genuskodningen var framtradande i sa
motto att olika ramar marknadsfoérdes som dam- respektive herrmoped. Detta var under
mopedens sa kallade "flytande fas” da ingen, vare sig tillverkare eller kunder, riktigt visste
vad en moped var for nagot. Mopedtekniken var annu inte ”stangd” och ingen “dominant
design” hade etablerats. Nar sa "Bruksmopeden” fann sin form omkring 1954 forsvann de
tydliga genusmarkeringarna i utformning och design. Det &r dock inte sa att bruksmopeden
entydigt blir en manligt kodad teknik, i alla fall inte férran en gren pa familjen, det vill
sdga "Bruksmoped ungdom”, borjar dominera. Da kodas tekniken mot unga man.

”Sportmopeden” ar den familj som uppvisar den tydligaste genuskodningen. Den var
uteslutande riktad mot unga, "tuffa” ynglingar med ambitionen att efterlikna de aldre
motorcyklisterna.

”Citymopeden”, och den tidigare ”Scootermopeden” ar de familjer som haft den tydligaste
kvinnliga genuskodningen. Men vart intryck ar att dessa familjer inte lika entydigt kan
knytas till ett specifikt kon.

Idag lever skillnaden mellan manlig och kvinnlig teknik vidare. Den manliga mopeden &r
normen och behdver darfor inte speciellt uttalas. Men uttrycket tjejmoppe” eller
"tjejmoped” ar levande och fungerar som sokord pa Internet och kop-salj-sajter som
Blocket. Har tva exempel:

Bra littstartad tjej moped (sic!) séljes. Har dgt den i1 6 4r. Ndgot skavd i lacken annars helt
ok 30-kilometare.

Puch Kansas var egentligen en “tjejmoppe” som tillverkades bara 1975 och 1976. Jag har

detta fina exemplar som omvixling till den ”’stora” Honda mc:n.!®?

Dagens sa kallade EU-moped hor till familjen scootermoped. Ett intryck fran vart umgange
med mopedentusiaster (”15-plussarna™) &r att denna betraktas nedlatande och kodas som
feminin. Kanske ar en forklaring till det stora manliga intresset for veteranmopederna en
langtan tillbaka till en tid d& konsrollerna var tydligare — till en tid da Lill-Babs korde
scootermoped och en man hade Puch Dakota — en man pa blott 15 ar, men anda riktig karl.

Ungdom

Pa femtiotalet var mopeden langt ifrin den ungdomens ensak som den verkar vara idag.
Trots detta myntades uttrycket moped-Sverige. Kring mitten av 1950-talet blev nidmligen
mopeden ett forsta steg in i den eftertraktade motorvirlden f6r manga av tidens pojkar.
Det snackades och mekades i manga hor. Ungdomar som kom frin hem som inte hade s
mycket pengar var medvetna om att de kanske aldrig skulle f4 mojlighet att képa bil. Da

blev mopeden ett efterlingtat substitut.!%

”Ungdomskulturer” hade forekommit under hela 1900-talet, men 1950-talet brukar pekas
ut som det decennium da de verkligen slog igenom. Det var da tonaring” blev ett begrepp,

189 Sarskrivning i original. Blocket.se, 20/5 2009. En sokning pa “tjejmoped” och “tjejmoppe” gav nio olika
traffar.
19 Réshammar 1993, 38.
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och det var da raggare, knuttar och "dixie-snubbar” tradde fram till allman beskadan. Om
ungdomen i bondesamhaéllet varit ett strikt aldersfenomen, en forberedelsetid infor
vuxenlivet och med de vuxna i samhéllet som forebilder, blev den under 1900-talet
“annorlunda” och en allt sjalvstandigare social kategori, med monster och regler som den
format sjalv.***

Liksom sina féregangare var 50-talets ungdomskultur, eller kulturer, beroende av
masskommunikationer och populdrkultur for att forma sin identitet. Moralpanik dver
“dagens ungdom” var ett staende inslag, liksom att skulden till ungdomens uppldsning
lades just pa masskulturen. | alla dessa ungdomskulturer aterkommer det egensinniga och
overskridande som ett fast inslag. | varierande grad har man velat ta avstand fran
vuxenvéglsgens tvang, tradition och enahanda arbetsliv och istéllet fokuserat pa fritid och
nojesliv.

[Har ska vi skriva om mopeden som en ingrediens i 50- och 60-talens (unga)
ungdomskultur, med inslag av amerikansk motorkultur och rock’n roll (Elvis och
amerikanska filmer som Ung rebell (1955) och Easy Rider (1969). Tonaringarnas
mopedkultur kan nog ses som en "bléjvariant” av motorcykelkulturen. En viktig referens
blir antagligen Claes Johanssons kommande bok Moppefeber.]

Frihet fran/via staten
Cykeln med hjalpmotor utvecklades alltsa till att bli nagot man inte riktigt avsett i 1952 ars
lagstiftning. Hur kom det sig da att myndigheterna inte bestamde sig for att "reglera
tillbaka” mopeden? Att ta bort mojligheten att kéra moped utan kérkort och registrering
skulle inta ha varit nagot nytt. Som visades i borjan av rapporten hade myndigheterna flera
ganger, fran 1920-talet och fram till 1952, bade av- och omreglerat brukat av de sa kallade
lattviktsmotorcyklarna. Men med mopeden var det annorlunda. Detta trots att man mycket
val sag att den hade forvandlats till nagot som mest liknade en motorcykel: "Betraffande de
nutida mopedernas beskaffenhet i 6vrigt har utredningen som ett allmént omddme anfort,

att mopeden narmast var att jamstélla med en liten motorcykel”.*?

Men regeringen sag trots detta ingen anledning att forbjuda bruket. | propositionen infor
mopedlagen 1961 resonerade kommunikationsministern pa féljande satt:

Nigon anledning att ddrvid foreta en restriktiv stindpunkt till bruket av mopeder
foreligger emellertid icke. Mopederna fyller ett stort praktiskt behov, och de
bestimmelser, som utformas, bor vara sidana, att de icke himmar bruket av mopeder
som fortskaffningsmedel. Milet bor vara att fa fram relativt billiga och littskétta fordon
med godtagbar prestationsférmaga med mittlic maximihastighet och i 6vrigt med sidana
egenskaper, som gor att de utan vada for trafiksidkerheten kan anvindas dven av dem,
som inte har ndgon stérre vana vid férande av motorfordon eller undergitt sirskild

utbildning. ...

Redan i detta inledande sammanhang bor framhallas, att en forfattningsmissig reglering

av forhallandena pa detta omrade icke kan eller bér goras lika ingaende och fullstindig

191 Frykman, Jonas, Dansbaneléndet (Stockholm 1988), 90-100.
192 Frykman, 100ff.
193 Prop. 68/1960, 13.
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som betriffande motorfordon i allmdnhet. Om si sker, bortfaller det visentliga motivet
for att bibehalla mopederna som en sirskild fordonskategori. Arbetet med utformande av
forfattningsbestimmelser pd detta omrdde madste fi karaktir av en avvigning med hinsyn

till limpligheten mellan flera olika, delvis mot varandra stridande intressen.!%4

| detta avslutande stycke driver vi tesen att regeringens ovilja att reglera mopeden hardare
berodde pa att mopeden vid frislappandet blev foremal for en frinetsdyrkan som
myndigheterna inte vagade angripa.

| var intervju med Lars Golbe menade han att de manga modeller som utvecklats bort fran
en typisk cykel, d&nda kunde sdgas vara i huvudsak en cykel”, om man ville ”se mellan
fingrarna”. Pa fragan om varfér man sag mellan fingrarna, ledde Golbe in samtalet pa
frinet fran staten.

Jag tror att man inte vdgade gi in och peta i det hir. For det [fOrsiljningen] hade
exploderat sd fruktansvirt. ... Det hir 4r min personliga tro och den har jag inga beldgg
for, men jag tror att svensken, eller alla minniskor, vanliga ménniskor i hela Europa
faktiskt, de tycker inte om att regeringen ska sitta och bestimma hur de ska goéra. For
minniskor 1 allmédnhet dr ju mot férbud. Men da slippte man det hir fordonet fritt, s att
det inte var ndgon registrering, ingen kontroll, ingenting. Vroom! ... Det var en
frihetsmaskin i alla ordets bemirkelser. ... just det hir att det fanns ingen statlig kontroll.
Det dr en mycket viktig punkt, tror jag faktiskt. Det 4r en av anledningarna till att det blev

sadan vildig efterfrigan pa dem.!%

Regeringen missbedomde alltsa hur mycket folk énskade frihetsmaskinen mopeden. Nar
forsaljning och anvandning sedan exploderade som den gjorde var det for sent, da hade
man slappt ut anden ur flaskan. Golbe understrok att det skulle blivit ett ”javla halla” om
man forsokte reglerade tillbaka mopeden. ”Sa jag tror inte de vagade det. Det var ingen
som hade den politiska styrkan att dra igang detta.”

Friheten betydde ocksa frihet att trimma. Vi har visat att mopedtillverkarna var medvetna
om att en viktig del i en forsaljningssuccé lag i att lattheten att manipulera motorn. Det var
nagot som ocksa uppmarksammades av mopedutredningen. Claes Johansson citerar Egil
Skog som arbetade pa konstruktionsavdelningen hos Husgvarna nar Husgvarna Roulette
Populéar skulle tas fram [artal]. Den sa kallade slidmatningen gjorde den omojlig att
trimma. Vi var nagra som envist férsokte avstyra slidmatningen. Vi visste ju att
ungdomarna villa ha l4ttrimmande mopeder. Men Husqvarna skulle vara s praktiga!”*®
En del av forklaringen till 6sterrikiska Puch popularitet forefaller ha varit den trimvanliga
motorn. Claes Johansson minns (och Par Blomkvist minns samma saker):

Min egen erfarenhet av mopedtrimning inskrinker sig till en moérk killarskrubb i

villakvarteret. Med febriga hinder hade vi just lossat cylindern pa kompisens bld Dakota,

19 pProp. 68/1960, 17.
1% Intervju med Lars Golbe 19/2 2009.
19 Johansson 2001, 42.
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den som tjot som en sprickfirdig gris pa grund av ett daligt lager. Pluggen gav sig
tillkdnna snabbt: den satt 16st! Sa gjorde den alltid pa Puch. Med kinderna blossande av
spanning pillade vi bort metallbiten och fem minuter senare var en ny korstil etablerad;

den med stindig 360-graders superkoll. 197

Det ar helt klart, om &n en smula svart att forsta i efterhand, att mopeden for manga
ynglingar under 50- och fram till 70-talet symboliserade friheten med stort F. | reklamen
framstalldes den som frasig, axvillig, och tuff. Mopedisten kunde visa sitt oberoende med
den egna ”motor-cykeln”. Det handlade om mgjligheten att bara dra ivag. Att lamna allt
bakom sig i ett moln av grus och tvataktsolja. Uttrycket "moppekat” etablerades och
signalerade lika mycket en problematisk besatthet som ett avstandstagande till samhéllets
etablerade normer: ”Efter rollen som folktransportor blev mopeden revolten. Friheten. Men
kanske framforallt Att Bli Vuxen.”'%

Men, ska tillaggas, vuxen i en annan betydelse &n vad foréldragenerationen menade.
Mopeden hérde inte ihop med en vuxenhet som innebar plikt, ansvar och arbete.

Isaiah Berlin publicerade 1969 Fyra essder om frihet. | boken argumenterar han for att det
finns tva motstaende definitioner av frihetshegreppet — frihet fran staten respektive frihet
till staten. I den sistndmnda ses staten som en garant for medborgarnas frihet. Individuell
frihet gar via staten. Berlins begrepp "frihet till/via staten” ska ses som en beskrivning av
de manga socialdemokratiska och socialliberala forsoken att bygga upp statsmakten i
efterkrigstidens Europa — inte som en beskrivning av totalitéra regimer, &ven om Berlin var
skarpt kritisk mot saval Hitlertyskland som Sovjetunionen under Stalin. Den andra
definitionen, frihet fran, innebér ett principiellt avstandstagande fran tanken att staten kan
garantera individuell frihet. Dar staten ar finns icke frihet.*

Vi vill med hjalp av historikerna Henrik Berggren och Lars Tradgardh havda att Sverige ar
ett speciellt tydligt exempel pa ett land som kanske mer dn alla andra omfamnat Berlins
begrepp "frihet via staten”. Detta géller inte bara Tage Erlanders starka stat, dar
mopedhistorien utspelar sig, utan ar enligt Berggren och Tradgardh ett svensk sardrag som
gar tillbaka atskilliga hundra ar. Svensken &r paradoxalt nog den mest individualistiske och
samtidigt den mest beroende av staten. Staten garanterar den individuella friheten.
Svenskarna har sedan lange sagt nej till klanen/slakten som social enhet. Svensken vill vara
sjalv och ersatter klanen med ett samhallskontrakt som bestar av en direkt och personlig
relation med staten. Ett modernt exempel &r sarbeskattningen som gor varje individ, inte
familjen, till beskattningsbar enhet.?%

Vi skriver under pa Berggren och Tradgardhs tolkning av det svenska samhéllet. Och vi
vill med hjalp av dem och Isaiah Berlin fora fram en hypotes som kan forklara synen pa
mopeden som frihetsmaskin.

197 Johansson 1994, 110.
198 Johansson 1994, 112.
199 Berlin, Isaiah, Fyra esséer om frihet (Stockholm 1984); engelsk originaltitel fran 1969: Four Essays on
Liberty.
200 Berggren, Henrik och Lars Tradgardh, Ar svensken manniska? Gemenskap och oberoende i det moderna
Sverige (Stockholm 2006).
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I bérjan av rapporten citerade vi en forfattare som kallade mopeden “trafikens friherre” och
havdade att befrielsen av mopeden, det vill sdga avskaffandet av korkortstvang,
uppfattades som ett "myndighetsférklarande av en hel nation”. Aven om orden &r medvetet
valda for att mala upp en drastisk bild av mopedlagens tillkomst 1952, anser vi att de inte
ar sa tokiga for att beskriva hur manga idag tolkar mopeden. De flesta vi talat med har
bekraftat denna bild och en stor del av dagens subkultur av mopedentusiaster bestar av ett
nostalgiskt aterkallande av just denna frihetskansla. Resonemanget bygger pa en
forestallning av att svenskarna var ofria under 50-talet och att mopedens popularitet kan
forklaras som en revolt mot statligt dverférmynderi.

Vi hévdar en annan tolkning. Huruvida svenskarna var ofria och omyndigforklarade av
staten kan inte besvaras av mopedens historia. | alla fall inte i ndgon absolut mening. Vi
anser inte att mopedentusiasmen kan anvandas som beldgg for tesen om svenskarnas
ofrihet.

Vi foreslar istallet att mopeden ska tolkas som ett andningshal och en oas. | ett samhélle
sedan lange praglat av, nota bene, en sjalvvald och sekelgammal syn pa individuell frihet —
"frihet via staten” — blev mopeden ett lockande reservat bestdende av "frihet fran”. Var
hypotes ar saledes att i Sverige ska mopedens status som frihetsmaskin tolkas i relation till
det dominerande samhéllskontraktet av individuell frihet via staten. Mopeden symboliserar
en annan sorts individualism. Den kom att betraktas som en hedonistisk 0 i ett Sverige pa
V&g att skapa den moderna valfardsstaten. Mopeden blev sa popular darfor att den lockade
med ett helt annat frihetsbegrepp. Ett frihetsbegrepp som de flesta svenskar nog inte skulle
vilja bygga samhéllet runt. Mopeden lovade en frihet fran — industrialisering, arbete, nytta,
plikt och stat — som upplevdes som berusande. Om &n bara som en krydda i en vardag
dominerad av frihet via.?™

201 Det finns andra fordon som bér p& samma l6fte om ett annat frihetsbegrepp — frihet frén staten. Till dem
hor fritidsbaten, sndskotern och motorcykeln. Hit kan kanske ocksa riknas tekniska system som
mobiltelefonen och Internet.
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Bilaga 1, Karaktaristiska drag hos mopedfamiljer

Allmént

Ram (konstruktion)

Ram (form)
Styre
Sadel

Pakethillare

Hjul/Dick

Skirmar

Trampor/Fotpinnar

Bromsar

Fjadring

Tank (volym)

Tank (placering)

Motor (volym)
Motor (placering)

Drivfunktion

Vixel

Vikt ekipage

Cykel med hjilpmotor

Uppenbar likhet med standard cykel
av dammodell

Svetsade stalror

Damgykelram (bojd)
Vanligt cykelstyre
Traditionell cykelsadel

Traditionell pakethillare

24-26*1,75-2" (stora, smala)

Smala skirmar

Trampor

Vanliga gykelbromsar

Ingen fjadring

2-3 liter

T utrymmet mellan stagen under
sadeln.

32-49cc

Under tramporna, i vevhuset
Friktionstulle pa fram- eller bakhjul.
Kilrem fé6r motordriften och extra

kedja for tramporna till nav i bakhjul.

Oftast en vixel

@ 30 kg

Bruksmoped (1953-)

Damgykelram (b6jd) men ligre dn
vanlig trampeykel

Ram av svetsade stalror och pressad
stalplit, med éren stigande mangd
stalplat (stalrGren d6ljs av platen mer
och mer).

Damgkelram (b6jd)

Cykellikt styre av kraftigare
konstruktion

Tjodk, extra bekvim cykelsadel

Forstirkt, lite kraftigare pakethallare

23-24*2-2,25" (mindre och tjodkare)

Bredare, mer tickande skirmar

Pa vissa modeller byts pedalerna ut
till kidkstart och fotpedaler eftet 1961,
i dessa fall oftast med fotvixel.

Bruksmoped Ungdom (1956—)

Liknar i allt visentligt en bruksmoped,
men med en tydligt ungdomlig prigel i
designdetaljer som t.ex. kromad tank
odh firgsittning, ofta inspirerad av
amerikansk bildesign.

Samma som bruksmopeden

Samma som bruksmopeden

1 vissa fall lite hégre och sportigare styre
jamfort med bruksmopeden

Samma som bruksmopeden

Samma som bruksmopeden

Samma som bruksmopeden

Samma som bruksmopeden

Samma som bruksmopeden

Bruksmoped Lyx (1956—68)

1 huvudsak en bruksmoped, men
med limpa istéllet for sadel

(undantag fanns), mindre eller ingen

pakethillare, storre tank

En stor mingd tickande stalplat — i

vissa fall svar att skilja fran

Seoterfamiljen

Stromlinjeformad ram och relativt
stor tank

Samma som bruksmopeden
Oftast "limpa"

Mindre eller ingen pakethallare
22-23*2,5" (mindre och tjockare in

sportmopeden, men stérre dn
sotern)

Grovre skirmar

Trampor och fotpinnar dven efter
1961

Scootermoped (1955-70)

Annu mindre och tjodkare hjul/didk
(20%2,5”) — det fanns modeller med
innu mindre och tjodkare hjul/didk

Tidkande stalplat

Mer markerad b6j i ramen

Samma som bruksmopeden
"Halvlimpa"

Ja

20%2,5" (vissa modeller med mydket
smé och tjocka hjul/déck (10-12*3")
Mycket grévre stankskirm, som
skyddade benen helt, halvt inbyggt

bakhjul.

Fotplattor och inga trampor frin
1961

Sportmoped (1955-)

Tydligt lik en motorgykel, lingre fram
tva typer, touring, tung
motorgkelaktig respektive

motoraossinspirerad

1 borjan ram av svetsade stalror som
ticks av pressad stalplit. Med tiden
formpressad plat.

Herraykelram (diamantform)

Ligt och rakt styre for liggande
korstillning

"Limpa"

Ngj (vid slutet av perioden en
rudimentir pakethallare pd vissa
modeller)

24#2,25" (vissa hade ligre hjul lingre
fram, t.ex. 17 och 217)

Samma som bruksmopeden

Fital modeller med trampor innan
1961. Direfter enbart kickstart och
fotpinnar.

Citymoped (1967-)
Smal, enkel, ykelliknande

Formpressad platram

Stel, kantig damram
Cykellikt styre
Tjodk, bekvam cykelsadel

Kraftig pakethallare

16-17%2,25"

Enklare och tunnare skirmar, mera
likt en vanlig cykel

Trampor i vissa fall

Generellt sett gick utvecklingen frin vanliga cykelbromsar, relativt snabbt dver till si kallat halmav och, nér kedjedriften slog igenom, till trumbromsar i si kallat helnav pi bide fram- och bakhjul (géller alla familjer).

Fjadring, forst fram och snart aven
bak (med s.k. svingarm)

36 liter, stigande med aren

Tank byggd pa/i ramen, nira
framgaffeln

49/50cc (detta blir snabbt standard)

Samma som bruksmopeden

Samma som bruksmopeden

Samma som bruksmopeden

50cc

Samma som bruksmopeden

Samma som bruksmopeden

Samma som bruksmopeden

50cc

Motorplaceringen under tramporna, i vevhuset, blev snabbt standard i samtliga familjer.

1 birjan kilrem och kedja for tramporna. Efter kort tid kom en kedja [or bide trampor och motordrift att dominera. Efter 1961 dominerer kickstart och enbart motordrift via kedja (gdller alla familjer, ntom cit

Samma som bruksmopeden

1 prindp samma som
bruksmopeden, men i vissa fall
betydligt stérre tank.

Tanken inbyggd i ramen och osynlig

50cc

Forst stel, snart fjadring bade fram
och bak

5-11 liter, stigande, men minskande
mot slutet (cross 56 liter, touring ca
10 liter)

Horisontell avling tank fram f6r
limsadeln

50cce

De f6rsta hade ingen fjadring bak.

2,5-5 liter

Ingen uttalad tank (en under
pakethallare, den andra dold i en lite
tjockare ram)

50cc

dar tramporna dtervinde i vissa fall).

First en, sedan tvd eller tre — galler for alla familjer efter de forsta dren. Tre vixclar blir dominerande efter 1961 (galler alla familjer, utom citymopeden, dir ett mindre antal vixlar alternative antomatvixel firekom i vissa fall).

35-40 kg

Samma som bruksmopeden

60-70 kg

@ 35-45 kg

35-70 kg

@ 30-35 kg

(Observera att tabellen inte innehaller familjen “cykel med pahangsmotor”, da denna i princip var en helt vanlig trampcykel (ibland dock nagot forstarkt) med monterad motor. Motorns
placering var dock hogst varierad i denna familj.)




Bilaga 2, Mopedfamiljernas ”slakttrad”
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