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Textilien, Kugellager
und Automobile

Die Geschichte der Geburt der schwedischen Automobilindustrie muss zwangsl@ufig mit ih-
ren Vétern beginnen, denn sie waren es, die das Uberleben des Neugeborenen garantierten und
die auch in gewissem Umfang ihre Erfahrungen zur Verfigung stellten. Im Hintergrund von
Volvo erscheinen daher einige der fihrenden Goteborger Unternehmen, wie zum Beispiel
Gamlestadens Fabriker oder Svenska Kullagerfabriken (SKF), vor allem aber deren Griinder —
Personlichkeiten, diejenen Typ des modernen Unternehmers reprasentieren, wieihn auch Assar
Gabrielsson, der Initiator des Volvo-Konzerns, darstellte. Assar Gabriel sson war einer aus einer
langen Reihe von Vision&ren, die beim Durchbruch der Industrie in Géteborg eine entscheiden-
de Rolle spielten.

In dieser Griinderphase gab es viele Unternehmer, die ihren gesamten Gewinn reinvestierten
und ihr Unternehmen unter Verzicht auf fremdes Kapital aufbauten. Ohne die Mitwirkung die-
ser Personlichkeiten hétte es Volvo vermutlich nie gegeben oder zumindest wéren Entstehung
und Entwicklung vollig anders verlaufen. Diese Unternehmer waren mutig genug, einen Teil

Die Innenstadt des aufstrebenden Goteborg um 1890. Links ist die Christina-Kirche zu sehen.
Pfer dekutschen beherrschen das Bild, von Automobilen weit und breit keine Spur!



ihres Kapitals auch jungeren Mitarbeitern, die Kreativitét und vor alem den Willen und das
Stehvermdgen zum Aufbau eines eigenen Unternehmens zeigten, zur Existenzgrindung zur
Verfligung zu stellen, selbst wenn es sich um vollig andere Branchen handelte.

Wir blicken in der Geschichte zuriick und sehen, dass bereits um 1870 drei findige und fleif3i-
ge Brider, die in Marks Hérad geboren wurden, in Géteborg wirkten: Johannes, Claes und
August Johansson. Sie sind die Shne des Gutsbesitzers Johannes Andreasson in Seglora Sok-
ken in Vastergotland, wo Weben und speziell das Weben zu Hause das L eben (und Uberleben)
der meisten Leute sicherte.

Johannes Johansson war der dlteste der Bruder. Ihn hatte es bereits 1868 nach Goteborg gezo-
gen. Er besal3 eine kaufméannische Ausbildung und seine Wanderjahre verbrachte er sowohl in
London als auch in Rostock. In Géteborg schloss er sich mit Christopher Carlander ausHovain
V asterg6tland zusammen. Gemeinsam gruindeten sie unter dem Namen Johansson & Carlander
eine Firma zum Handel mit Garnen und Weberei produkten.

Ihr Unternehmen expandierte sehr schnell, und als die Textilfirma Rosenlunds Spinneri AB
ihre Produktionsstétte in Gamlestaden verkaufen musste, Ubernahm sie 1881 Johansson & Carl-
ander. Diese Spinnerei war nach den damaligen Mal3staben ein bedeutendes Unternehmen, das
etwa 500 Leute beschéftigte. 1891 wurde der Name in Gamlestadens Fabriker AB geéndert.
1894 tibernahm die néchste Generation die Geschéfte. Eswaren Johannes' Sohn, Knut Johansson,
der nun den Namen Mark nach dem Heimatort des Vaters angenommen hatte und sich Knut
Johansson Mark nannte, und Christopher Carlanders Sohn Axel Carlander.

Auch die anderen Johansson-Briider wurden in der Webereibranche gro3. Mit der Zeit spielte
Claes Johansson zusammen mit seinen Séhnen Arvid und Conrad Mark eine bedeutende Rolle
beim Aufbau der Baumwollindustrie in Krokslétt, aus der spéter Molnlycke hervorging.

Ein weiterer aus der Sippe kam erst 1873 nach Goteborg und griindete seine eigene Firma,
August Johansson Mark & Co. AulRerdem begann er eine Férberel und eine Trikotwarenfabrik,
Gérda Fabriker, sowie eine Wollspinnerei, AB Lana in Kroksl&tt. Zweifelsohne spielte der

Die Hafenstadt Géteborg (hier um 1900) wurde schnell Schwedens Tor zur Welt.

Verwandschaftskreis um die Familien Johansson-Mark und Carlander fur die Beschéftigungs-
lage und Entwicklung des Géteborger Wirtschaftslebens eine herausragende Rolle. Im Jahre
1912 beschéftigten die Unternehmen der Familien 2700 Personen.

Sven Wingquist und Gamlestadens Fabriker

Unser Blick wendet sich erneut zurtick und betrachtet die Aktivitdten der Herren Knut
Johansson Mark und Axel Carlander bei den Gamlestadens Fabriker. Diese stellen ein ausge-
zeichnetes Beispiel dafr dar, wie die Gewinne eines erfolgreichen Unternehmensin einen jun-
gen und kreativen Mitarbeiter investiert wurden, der sich mit seinen Ideen in einer vdllig ande-
ren Branche selbsténdig machen wollte. Gamlestadens Fabriker und ihre Chefs waren die trei-
benden Kréfte fur die Entwicklung des Goteborger Wirtschaftslebens und wurden dadurch auch
die Véter der Svenska Kullagerfabriken. SKF und seine Fuhrung wiederum legten den wirt-
schaftlichen Grundstein zur Griindung des Volvo-K onzerns.

1899 stellte Gamlestadens Fabriker einen jungen Ingenieur ein, den 23-jéhrigen Sven
Wingquist. Er hatte sein Examen von der mechanischen Abteilung der Orebro Elementarskola
in der Tasche und kam direkt von den Jonsereds Fabriker und deren Spinnereiabteilung.

Weberel und Spinnerel der Gamlestadens Fabriker hatten Probleme: Die Fabrikati onsgebau-
de standen auf dem Blauton des sich quer durch Géteborg ziehenden Gota-Alv-Tals. Der Ton
setzte sich sehr oft und diese Bewegungen im Untergrund Ubertrugen sich auf das gesamte
Produktionsgebaude. Speziell die Webmaschinen reagierten auf diese Verdnderung ihrer Stand-
flache mit vielen Produktionsausféllen: Die Fihrungslager der langen Webstuhlwellen rissen
ausihren Sitzen und wurden zerstort. Es handelte sich zeittypisch Uberwiegend um Gleitlager,
aber selbst Kugellager Uiberlebten di e tlickischen Setzbewegungen des Untergrunds und die sich
daraus ergebenden Verdrehungen der Maschinen nicht — Betriebsausfélle waren die Folge.

Es war die Aufgabe des jungen Betriebsingenieurs, diese Probleme in den Griff zu bekom-
men. Hierbei kam Sven Wingquist die geniale |dee, das Pendelkugellager zu konstruieren, das

Knut Johansson Mark Axel Carlander Sven Wingqvist um 1908



die Eigenschaft besitzt, in weitem Umfang unempfindlich gegen Fluchtfehler und Wellendurch-
biegungen zu sein, wie sie durch Setzen des Untergrunds entstehen.

Die Grundung der Svenska Kullagerfabriken 1907

Sven Wingquist war sich sehr schnell dartiber im Klaren, welche Bedeutung seine Erfindung
des zweireihigen Pendelkugellagers hatte. Vor allem die spezielle Eigenschaft des neuen Lager-
typs, selbst bei einer gewissen Schiefstellung der Welle noch problemlos zu funktionieren, soll-
te eine enorme Bedeutung erlangen. Wingquist war ein kreativer Kopf, der seine Erfindung in
ein Industrieprodukt von Weltbedeutung umsetzte. Kapital in der hierzu nétigen Grofenord-
nung aber fehlte dem jungen Mann.
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Grundsteinlegung von SKF 1907 Die SKF-Kontrollabteilung 1910
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Selbstverstandlich gab es gentigend Skepti-
ker, diemeinten, eine schwedische Kugellager-
produktion konne keinesfalls mit den grof3en
aud éndischen Konzernen konkurrieren.

Sven Wingquist war 30 Jahre dlt, alser 1906
die Arbeiten an der Verbesserung seines Ku-
gellagersfortfihrte. Ein Jahr spéter, 1907, ge-
lang esihm, seine Arbeitgeber, die Herren Knut
Johansson Mark und Axel Carlander, davon zu
Uberzeugen, Kapital in eine neu zu grindende
Kugellagerfabrik zu investieren. Am 16. Fe-
bruar 1907 wurde die konstituierende Haupt-
versammlung der AB Svenska Kullager-
fabriken in den Burorédumen der Gamlestadens
Fabriker abgehalten.

Das Aktienkapital betrug 110 Aktien zu je
1000 Kronen, d.h. 110000 Kronen insgesamt.
Die Aktienzeichner représentierten die Fami-
lien Mark und Carlander. Als Anerkennung fur
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SKF auf der Deutschen Industrieausstellung 1913




seine Verdienste erhielt Wingquist zehn Gratisaktien. Vorsitzender des Aufsichtsratswurde Axel
Carlander und Geschéftsfiihrender Direktor Sven Wingquist.

Auch wenn seinefrilheren Chefs, die beide zu diesem Zeitpunkt 37 Jahre alt waren, sich tber
die wirkliche Bedeutung von Wingquists Erfindung nicht véllig im Klaren waren, so hatte sie

SKF expandierte sehr schnell: Bereits 1908 eta-
blierte man die erste Niederlassung im australi-
schen Melbourne. Sven Wingquist war sich be-
wusst, dass die Zukunft des Kugellager s eng mit
dem Automobil verbunden war: Bereits 1907 lag
die weltweite Tagesproduktion bei 10000 K ugel-
lagern. Allein an die Automobilindustrie als mit
Abstand groften Abnehmer gingen rund zwei
Drittel davon. Und die Entwicklung der Automo-
bilindustriestand erst am Anfang: Funfzig Jahre
spater sollte die Tagesproduktion bei 3000000
Lagern am Tag liegen!
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doch ihr junger Mitarbeiter davon Uberzeugt,
dass der Herstellung von Kugellagern die Zu-
kunft gehorte.

In Birger Steckzéns Buch aus dem Jahre
1957 Die Geschichte der Svenska Kullager-
fabriken steht: Sein Ideenreichtum beein-
druckte. In seinen blauen Augen leuchtete et-
was, das auf eine ungewodhnliche Begabung
hindeutete. Dies mussen wohl auch Knut
Johannson Mark und Axel Carlander erkannt
haben.

Blicken wir von der Griindung von SKF 19
Jahre weiter in die Zukunft, ins Jahr 1926, so
sehen wir, wie sich die Geschichte wiederholt.
Jetzt ist es der 35 jahrige Verkaufschef von
SKF, Assar Gabrielsson, der seine Chefs, Sven
Wingquist und Bjérn Prytz, davon Uberzeugt,
Kapital in eine Fabrik zur Serienfertigung von
Automobilen zu investieren.

Es ist zu vermuten, dass sich Sven Wing-
quist bei diesen Diskussionen an die Hilfe er-
innert, die er selbst von Knut Johansson Mark
und Axel Carlander in den Jahren biszur Griin-
dung von SKF 1907 erhielt. Ob Gabrielsson
gegeniiber Wingquist und Prytz das Argument
insFeld fuihrte, dassman junge Mitarbeiter und
ihre erfolgversprechenden Ideen unterstiitzen
misse, ist jedoch nicht belegt.

Sicherlich waren sich die Mitwirkenden, so-
wohl 1907 bei der Griindung von SKF alsauch
1926 bei der von Volvo, nicht bewusst, wohin
die Reise ging und dass sie an der Erschaffung
der beiden groften Industrieunternehmen
Schwedens malf3geblich beteiligt waren.

Schwedische Kugellager
INn schwedischen Automobilen

Nach der Grundung von SKF suchte Sven Wingquist natirlich auch nach neuen Anwen-
dungsgebieten fir seine Kugellager. Eines dieser Gebiete war die Automobilindustrie, auch
wenn sie damals in Schweden noch ziemlich unterentwickelt war.

Die Automobilfabrik Scaniain Malmd setzte in ihren Last- und Personenwagen Kugellager
ein. Bereits 1901 hatte Scania mit der Produktion von Automobilen in kleinen Stiickzahlen
begonnen. Die dazu nétigen Kugellager wurden im Ausland eingekauft. Bevor man den Bedarf
bei der neugegriindeten Fabrik SKF in Goteborg deckte, wollte man deren Produkte natiirlich
einem ausgiebigen Test unterziehen. Um entsprechende Erfahrungen zu sammeln, wurde im
September 1909 ein Scania-Lkw zu einer Testfahrt von Malmé nach Stockholm und zurtick auf
die Reise geschickt. Es sollte eine Non-Stop-Fahrt werden, bei der das Fahrzeug die ganze Zeit
Uber fuhr. Alle Rader des Lkws liefen in SKF-Kugellagern. Sven Wingquist nahm personlich
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SKF-Kugellager werden dasersteMal in einem schwedischen Fahrzeug getestet. Im September 1909
fahrt ein offener Scania-Lkw von Malmo nach Stockholm und zuriick. SKF-Chef Sven Wingquist
(links hinten) lasst es sich nicht nehmen, personlich an dieser abenteuerlichen Reise durch das
herbstliche Schweden teilzunehmen.
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