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Hyrverksvagn i Géteborg.

Hyrverksvagn ¢ Goteharg med
kusken Mitmer Karlsson. Hyr o

< verbytioduget | Goreborg hady £
936 bide i och hyrverkdnd-,
be. Frdadrma Jotanyson, Gé-

k

GOTEBORGS

KOMMUNIKA-

TIONSHISTORIA

Redan nar Géteborg fick sina stads-
rattigheter 1621 alades staden att stal-
la hastar och skjutsar till férfogande vid
transporter. Det gick avenutdekret att
staden var tvungen att halla tre huvud-
végar. En ner till "Allmanna Bracka”,
nuvarande Kallereds- och Varbergsva-
gen-dendanskavéagen. Enannangick
over Lerum, Hemsjo och Herrljunga till
Skara och den tredje gick éver No-
dinge, Skévde och Fors upp till Lidko-
ping. Att dka pa dessa vdgar under
1600-talet var ingen sinekur, under
vissa tider pa aret var de till och med
ofarbara.

GASTGIVARNAS ANSVAR
ATT HALLA SKJUTS

De som skulle svara fér person-
transporterna var gastgivarnaistaden.
Den forste som fick fullmakt att bedriva
gdastgiverirdrelse och darmed skjuts-
ningsskyldighet var géteborgsképman-
nen Jacob Herweg. Han bedrev sin
verksamhet pa Drottninggatan. Efter
honom kom som ansvariga for skjuts-
ningsverksamheten goéteborgarna
Posset, Tack samt Dirk och Martin
Strokirch. Aven landeriernai Goteborgs
ndrhet, exempelvis Kviberg, Torpa,
Kérra och Krokslatt blev alagda att
hdlla skjuts. Hasthyran var 12 ore
silvermynt per hast, vare sig den kor-
des ellerreds. Nagra hade avenratt att
ta ut 4 ore silvermynt for att de hade

drang som kunde sta till tjanst fér de
resande.
Under 1700-taletutvecklades trans-

‘portférhallandena och mankunde hitta
annonser om tva- och fyrsitsiga vag-,

nar, ensitsiga "kalescher”, halvtackta
och heltackta vagnar samt "nymodiga
sladar”.

Forsta férordningen som berér
skjuts- och transportférhallanden i G-
teborg utfardades 16 juli 1761. Den
avser "Taxa varefter akarna hér i sta-
den ... hava att undfa &karelén”. Dessa
taxor férnyades fem ganger fram till
1805. Taxorna var nogareglerade och
om akaren gick ifran dem fick han béta
med 5 riksdaler specie. Om en drang
sjdlv hojde taxan fick han som straff en
timme i stocken vid kyrkporten, samt
att betala tillbaka det han hade tagit ut
fér mycket.

1796 fick gastgivaren Lysell i upp-
drag att halla hastar &t stadsborna f6r
resor ut pa landet. Hans taxa blev 24
skilling per hast under 3 timmar (1/2
riksdaler). Tre &r senare ingick magi-
straten ny 6verenskommelse med flera
personer atttillhandahalla 60 hastar for
gastgiveriskjuts samt hastar for lustre-
sor. Dessa inréattade kontori  hovsla-
garemaster Lars Svenssons hus vid
"Konungsgatan”.

1801 Overtog akare Bengt Sdder-
berg ansvaret for skjutsningen, han




inrattade hyrkontor vid Masthamnen.
Skjutshyran blev nu 16 skilling per mil.
Magistraten fick det nu svarare och
svarare att halla den alagda skjuts-
ningsskyldigheten. Man hade auktio-
ner, dar den som atog sig verksamhe-
ten for lagsta kostnad fick uppdra-
get, dock var det svart att fa entrepre-
norer som orkade halla ut enléngre tid.

KOMMUNAL
SKJUTSNINGSINRATTNING

1811 fattades det beslut om att
ordna en skjutsningsinréttning, som
skulle skota trafiken for det allméanna,
ordna skjuts for behdvande samt att
hallai stadens transporter. Detta var
antagligen det forsta kommunaldrivna
transportféretageti Sverige som Gote-
borgs stad inrattade. Denna"skjuts och
Akeriinrattning” leddes av 6 ledamoter
som utsetts av borgerskapet. Den av-
I6nade personalen bestod av en skjuts-
skrivare, en rakningshaliare, en ga-
tuinspektor, en hallkarl, en stallinspek-
tor, en underinspektor, en smed med
larling, en vagnsmakare med larling
och slutligen 35 drangar.Samtliga hade
manadslén och var anstéllida for ett
halvar i taget.

Hyrdroska av vanlig typ.

Nar stadsfuliméktige inrattades 1 E§63
blev dess forsta uppgift att fa.stst'alla
nya reglementen for skjutsinrattning-
en. Denna kommunala verksamhet
pagick under ménga &r, d& man inte
kunde komma ifran uppgiften att halia
skjuts, men man éverforde skyldighe-
ten att driva verksamheten till gatu-och
vagférvaltningen. 1897 beslutade
stadsfullmaktige att lata hyrverksaga-
ren John Andersson ha skjutsnings-
skyldigheten fér staden. For detta fick
han en arlig erséttning p& 4.000 kronor-
Nar sedan Goteborgs Hyrverks Aktie-
bolag bildades 1898, 6vertogs skyldig-
heten av detta mot ersattning fran sta-
den. 1924 bestamde dock staden att
bidragen till skjutshallningen skulle dras
in och darmed upphérde Goéteborgs
stads skjuts- och akeristation.

HYRKUSKENS TAXA

Hyrkuskarnaistaden omnamns fors-
ta gangen i en sérskild taxa fran 181?.
| den stadfastes att en hyrvagn for
bjudning eller begravning skulle.kosta
1 riksdaler och 8 skilling per timme.
Ville man ha en vagn i staden under en
och en halv timme kostade det 28
skilling, ville man ha den hela dagen
kostade det 4 riksdaler och 24 skilling.
For dvrigt styrde dessa taxor verksgm-
heten i stort. Taxorna skulle finnas i ett
exemplar i vagnen, vagnarna s!(ullg
vara rena och hela utanpa och inuti,
kusken skulle vara hel och ren samt
hastarna skulle vara lugna och trygga.
Overtradelse av bestammelsernamed-
forde 3 riksdaler i boter.

Lansstyrelsen fick senare hand om
reglementena. Det forsta kom 1865
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och géllde fér "akare, som a allman
plats emot lega tillhandahalla hastar
med droska, schéds och gigg eller sia-
de”. Ar 1872 kom det en ny taxa, som
reglerade priset dels efter tid ochdels
eftervégstracka, exempelvis kunde det
kosta 1,25 kr. for tva personer till Slotts-
skogen samt att det blev dyrare fran
klockan 11 pa kvéllen tiltklockan 6 pa
morgonen. 1874 kom man med de
modernare benamningarna hyrkuskar,
droskagare och akare.

HYRKUSKINRATTNINGARNA
| GOTEBORG

Den férsta Hyrkuskinréttningen i
Goteborg innehades av J.D.Auffort,
antagligen startade han verksamhe-
ten 1848. Man vet dock med bestamd-
het att en f.d. styckjunkare K. Bohle
hade en hyrkuskinrattning vid Kyrko-
gatan 82, 83 och 84. Tjugofem ar
senare hade Géteborg tre hyrkuskar,
John Andersson, Linhé och Nissen,
och tva droskégare, C.M. Andersson
och C.Wincrantz.

C.M. Andersson hdéll till pa Forsta
Langgatan 39-40 och C. Wincrantz pa
Drottninggatan 66. John Andersson
var den som hade det modernaste
egentliga hyrverket, senare utvidgade
han rérelsen ochtillhandahdll droskor.
Wincrantz  utvecklade sitt fbretag
mest, och efter att ha kopt upp Nissen
blev han stadens stérsta 1882. Han
hade dven i sin vagnpark en omnibuss
som kérdes mellan Gamlestadsbron
och Redbergslid.

DROSKSTATIONER

Till en bérjan var det inte vanligt att
man placerade ut droskor vid vissa
stationer. Den forste droskagaren som
gjorde detta var Bohles Andersson,
som hade droskor vid Bloms gard -
nuvarande Hotellplatsen. C.M. An-
dersson hade droskor och hastar pla-
cerade p4 Stigbergstorget och senare
pé Jarntorget. De férsta droskstatio-
nerna var férlagda till Géta Kallare!
Gamleport, Franska tomten, Jarntorget
och Stigbergstorget. | bdérjan hade
man fasta stationer men efter en tid
cirkulerade man med en manad pa
varje stélle.

Kuskens arbete varbade anstrang-
ande och hélsofarligt. | ur och skur, i
regnochsng, ikéld och hetta - alltid var
kusken tvungen att halla sig i eller i
ndrheten av vagnarna, sa att folk som
ville anlita hans tjanster omedelbart
kunde betjinas.

TAXAMETRAR

Fram till 1901 hade man ingen ex-
akt reglerad métning av kostnaderna,
men nu kom de férsta taxametrarna.
Detta féranledde ett nytt reglemente
som utkom samma ar. Anledningen
var att Goteborgs Hyrverks Aktiebolag
hade inkopt 61 taxametrar fran Tysk-
land till ett pris av 11.000 kronor. Poli-
senvilleinte attalla droskor skullevara
forsedda med taxametrar, sa darfor
kom endast 30 droskor att férses med
dennanymodighet. Allménheten skulle
ha tillfalle att bestimma om man ville
aka med taxameter eller till faststallt
pris. Detta bidrog till att Hyrverket var




tvunget att dra in sina maétare, efter-
som konkurrenterna inte ville anvdnda
dylika ting. Allmanheten akte endast
med taxameterdroskorna nar de var
billigare, inte annars.

1907 kom det ut en ny taxe- och
reglementsforordning som aven gallde
taxameterdroskorna. 1915 komdetfor-
sta reglementet for bildroskor, som i
redigerad form faststalides 1919.

BILEN KOM TILL SVERIGE
OCH GOTEBORG

Nar kom da de férsta bilarna till
Sverige och Géteborg? Den forsta vid-
undermaskinen kande svensk jord un-
der sina hjul 1891, dddenkom med en
fransk bat till Géteborg for att vara med
p4 en utstalining. Den vackte stor be-
undran hos publiken.

Den forste svensk som férde bil var
faktiskt géteborgsingenjéren Sjunne
Amilon. 1898 utfardades i Stockholm
det forsta tillstandet att utdva person-
befordran med bil. Den forsta trafikfor-
ordningen fick Sverige 1906, denvisar
den radsla man hade for det nya kom-
munikationsmediet.

Méssmérke av massing .

Det foreskrevs att bil inte fick fram-
fras snabbare an 15 km/ tim. i dags-
ljus och 10 kmy/tim. efter morkrets in-
brott eller vid dimma inom tatbebyggt
omrade. P4 landsbygden tillats enfart
pa 25 km/ tim. pa dagen, men bara
10 km/tim. pa kvallen. Bilarna ku_nde
dock kdra snabbare, och tidigt b6r1a§je
en kamp frAn motormannen att hastlg-
hetsgransen skulle hojas. | Sverige var
man dock vidsyntare an exempelvis i
Danmark, dar man inte fick framfora
fordonet efter morkrets inbrott mellan
1 augusti och 1 maj.

BILARNA PA GOTEBORGS
GATOR VID SEKLETS
BORJAN

Redan strax efter sekelskiftet kom
de forsta "privata” bilarnai Goteborg.
Man kunde se innehavarna rusa f_ram
pa stadens gator med den fantastiska
hastigheten av 15 km/tim. Detvarbl.a.
ingenjér H. Pripp, byggmastare J.
Dihn Jr. och konsul H. Grebst. Alla

Sleipners forsta pildroska, NAG, 024.
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vagnar som koérdes var 6ppna. En
gentleman kunde namligen inte kéra
en tackt vagn. Det var lika otdnkbart
som ryttare med paraply. Tre av de
forsta bilarna i Géteborg finns bevara-
depamuseet. Dessa dr konsul Grebsts
eldrivna vagn fran Frankrike, Carne-
giebrukets danska "Char & banc” och
till sist Sleipnerakeriets NAG. Allatre
ar fran tiden 1904 - 1905.

Goteborgs Hyrverksaktiebolag (Hyr-
verket) var det forsta bolag som skaf-
fade sig bil i Goteborg, den kostade
11.000 kronor. Vagnen var av ameri-
kansk tiliverkning. Képarna var C.M.
Andersson och C. Wincrantz, som till-
sammans hade bildat bolaget. Till en
bérjan sattes den inte i allméan trafik
utan hyrdes ut.

Grosshandlare Anders Skoog och
ingenjor Siewens grundade ett féretag
for allmén biltrafik. Detta var det forsta
transportféretaget som enbart anvan-
de bilar som transportmedel. Nu bér-
jade bilarna dominera i branschen,
AB Goteborgs automobildroskor hade
bildats liksom Hyrverks AB Sleipner.
Sleipner-akeriet skaffade den forsta

bilen med sufflett 1905, Anders Skoogs
och Hyrverkets aldre bilar var helt

Oppna.

| polisens verksamhet omnamns
bilen férsta gangen 1909 da det fanns
22 bildroskor. 1914 kunde man rakna
till 97 bilar tillhérande tva bolag och tre
enskilda. Antalet vaxte snabbt och
1921 fanns det inte mindre an 205 st.
Det fanns da 14 bolag och 21 enskilda
som hade bilar i trafik. Detta berodde
pa att flera férare slog sig samman om
enellerflerabilar och sjalvablev drosk-

agare. Ju fler bilar det kom i trafik,
desto farre hastdroskor fanns det,
och 1914 var histdroskan helt borta
fran gatorna.

En av fr. Dicksons kiosker.

FACKLIG VERKSAMHET

Redan 1886 bildades det en facklig
sammanslutning. Arbetetbedrevsinom
kamratféreningens ramar. Anledning-
en till att féreningen bildades var kus-
karnas undermaliga arbetsférhallan-
den. Den endarattighetde hadevaren
fridag var tredje manad, det var dock
ytterst séllan de tog ut den dagen. De
hade helt enkelt inte rad med nagon
ledighet.

En annan faktor som bidrog till det
fackliga uppvaknandet var det harda
utelivet dret runt. Trots attdroskagarna
hade skyldighet att se till att kuskarna
hade tak 6ver huvudet, slarvades det
med detta. 1884 fick kuskarna det lite
battre i.0.m. att froken Beatrice Dick-
sonskankte ett antal droskkuskkiosker.
Allt som alltfanns det 14 st utplacerade
i Goteborg.
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1897 ansagmandock attdetvar pa
tiden att man organiserade sig som en
fackforening, liksom andra yrkesgrup-
per, for attkunna fainflytande 6ver sina
arbetsvillkor, vilket man inte hade hatft
under kamratféreningens tid.

Det forsta fackféreningen forsokte
genomdriva var en héjning av timpen-
ningen fran 1.50 kr till 1.75 kr samt en
fridag i veckan. Dessa krav nonchale-
rades dock av arbetsgivarna vilket re-
sulterade i en kuskstrejk i april 1898.
Strejken varade i fyra dagar och det
man uppnadde var ett erkénnande av
féreningsritten och attingen skulle kun-
na avskedas om han inte hade begatt

Brevhuvud frdn Giteborgs Hyr-
verks Aktiebolag tryckt 1930.
Frdn Liss-Olof Johansson, Go-
teborg.

Brevhuvud fran Géteborgs Hyrverks
Aktiebolag, 1930.

nagon férseelse.

Aren efter strejken avtog intrgsset
forverksamheten , och 1909 upplostes
féreningen. Man hade dock innan upp-
i6sningen gatt medi Transportart;gtar—
fdrbundet 1906 i. 0. m att detta bliviten
modern fackférening.

1915 bildades det en ny fack"fére-
ning, hos "Léwensteins bildroskor". Det
som tande gnistan var att man tréttna-
de paddendiktatoriska Iedningen',.sé pa
en given signal lamnade chaufforerna
stationen. Dettablev starten pé manga
och langa konflikter och strejker under
aren.

EN CHAUFFORS MINNEN

"Ar 1919 hade vi chaufforer inte rétt
att kéra mer 4n 20 km:s hastighet.
Sparvagnarna hade ratt attkéra 21 km
- allts4 1 km mera &n bilarna. Under
sommaren 1919 vardeticke mindre an
80 chaufférer, som blevo uppskriva av
polisen och sedan bétfalldaipolisdom-
stolen for fortkérning - allt under loppet
av en enda vecka. Férbittringen var
stor bland droskchaufférerna. Fragan
upptogs till behandling pa fackfére-
ningens méte, och enhalligt beslbts
det, att man skulle "krypstrejka”. Ingen
skulle kdra mer an strikt de 20 kilome-
ter per timme, som stipulerats i den
foér&ldrade motorférordningen i Géte-
borg. Man avsag att ddrigenom fram-
kalla en sddan opinion bland allménhe-
ten, att vederbérande myndigheter
skulle taga skeden i vacker hand och
tilldta hogre hastighet.Beslutet foljdes
till punkt och pricka. Under tva dygn
krépo droskbilarna fram - inte ett streck
Over de stipulerade 20 km kérdes. Inte
heller kérde man om nagon sparvagn.
Den fick alitid kora fore eller forbi - efter
kom droskbilen.De dagarna hade poli-
seningen att skriva upp. Allmanhetens
humdér svavade de dagarna mellan ju-
bel och ilska. Stérsta delen var dock
glad at besiutet, ty chaufférernas kryp-
strejk drog 16je 6éver myndigheterna.
Andra daremot blevo férargade éver
attchaufférernainte kunde kbra raska-
re, nar de hade brattom. Det hande

under de dagarna, att ndgon kom ru-
sande och ville bli kérd dit eller dit pa
nagra minuter. Chaufférerna svarade®
da helt kort, att sa fort kunde de inte
kéra. Hade bestallaren brattom, var det
nog sékrast att han gick.... Aktionen
ledde till resultat. Hastigheten héjdes
till 30 km per timme, vilket ju alltid var
ett framsteg.

Under kristiden 1917 var det be-
drovligt fér bilarna. Pa grund av radan-
de bensinbrist maste bilarna stéllasin.
Chaufférerna fingo séka sin utkomst
pa andra omraden. Hyrverket satte i
trafik nagra s.k. ballongbilar. Dessa
voro sa inrdttade, att de drevos med
lysgas, som férvarades i en stor bal-
long uppe pa bilens tak. Ballongen var
av gummityg. Vackert s&g det inte ut
med denna anordning pa taket. Det
s&g ut som om man dar placerat ett
jattestort bylte med tvéattklader. Drifts-
medlet visade sig anvandbart om an
dyrbart. Poliskammaren férordnade, att
dessagasballongbilar framst skulle an-
vandas for transport av sjuka och ldka-
re. Gasen kunde rdcka for ett par tim-
mars korning. De hade dven bensin-
tanken fylld med sprit, som, om gasen
tog slut, da kunde utgéra motorbréns-
le.Nar gasentog slutiballongen skedde
omkoppling, da kunde kanske bilen
kiara sig hem pa spriten. Misséden
kunde naturligtvis intréffa med ballong-




bilarna. De kommo nog fram i gatuvim-
let, men de maste ha stor och rymlig
plats i luften. Inte for att de flogo, men
var det nagon bro i vagen, som de
skulle under, och ballongen var gas-
fylld, kunde det nog handa, attde stodo
fast. S& hande engang, narenballong-
bil skulle kéra under vid Gullbergsbron.
D4 var det ett valdigt sja med att fa loss
bilen, som fastnat.

Gasballongbil frdn 1918. Delahaye.

Fér att ersatta gummiringar, som
under krigstiden icke kunde anskaffas,
tillverkades ett slags sinnrika, fjadran-
de hjul, vilkas slityta var férsedd med i
traklossar infallda gummiringar av
massivgummi. Dessa hjul voro ganska
tillfredsstallande - dven om de icke
kunde jamféras med pneumatiska
gummiringshjul.

Ar 1918 inférdes i Géteborg de
elektriska bilarna - de s.k. mecators.
Det var gamla skrotlador, inképta i
Berlin, dar de gatt i trafik i icke mindre
4n 13 4r. Man kan forestalla sig, huru
de d4&voro beskaffade! Batteriernavoro
s& utslitna, att de knappast gingo att
ladda, ochide fail dar det var méjligt att
ladda dem, hade en montér att géra i
flera immar. Anda kunde laddningen

ibland icke sta sigmellanladdningssta-
tionen vid Stampgatan till bilstationen.
Var ettbatteri braladdat, fick ofta chauf-
féren vara glad om det héll sig en enda
kérning. Blev det tva kérningar pa en
{addning var det storartat.

Intet gummi fanns pa dessa bilar,
utan man maste kéra pé spiralfjadran-
de jarnringar, vilka férde ett valdigt
vasen. De férsvagade dven bilens kraft.
Skulle kérningen ske uppfor en backe,
var det stopp fullstandigt. Folk akte i
dessa bilar fér néjes skull - nagon
fortkérning kunde det inte bli tal om.
Men folk kinkade icke for det. De voro
vana att g& eller aka sparvagn.

Nar bilarna - de elektriska - skulle ha
batterierna laddade, forestod en om-
standig procedur. Det var inte, som
man skulle kunna tro, att koppla in
strém, dar bilen stod. Nej, det gick inte
for sig. Man méaste kora till garaget vid
Stampgatan, i samma hus, dar de nu-
varande bilverkstaderna vid Randngs-
gatan &ro inrymda. Dé&r skulle bilen
kopplas fast i kattingar och hissas upp
i taket, varefter en tralla, avsedd for
detta &ndamal, kérdes under bilen, dar
batteriet var belaget.Sa fick batteriet
tagas loss. Nér det ater skulle placeras
pa sin plats var det att upprepa samma
procedur.

Bilarna fére kriget voro icke heller
dver sig. D& fanns minsann icke de
lattgaende biltyper, som nu existerar.
Det var mest europeiska (franska, ty-
ska, italienska och engelska) mérken,
som anvandes. Sedermera kom Sca-
nia med sina starka men klumpiga bil-
typer. Den tiden voro de i alla fall bra.
Man visste inte om annat, och om bilen
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skramlade lite, var detingen som faste
sig s mycket vid det.

Dessa bilar voro dock mera tungar-
betade i fraga om bade kdrning och
skotsel. P& de forsta trafikbilarna
funnos icke sasom nu reservhjul eller
reservfélg. Félgen var fastsittande vid
hjulet i vagnen. Vid ringbyte var man
tvungen att krdnga av dack och slang
pa vagnen, dar den stod. For att
skydda slangen vid avtagandet maste
en slags krokig gaffel, av chaufférhu-
morn dopt till "barnmorskan”, anvan-
das vid avtagandet. Det fanns ju icke
heller som nubensinstationer och gum-
miverkstader att lita till. Chaufféren
maste sjalv férsdka laga felaktigheter
sA gott sig gora lat. Atminstone till dess
man kunde infinna sig vid verket for att
fa tag i ndgon montdr att géra saken
battre, om sa pafordrades. Kulvéxeln
visste man pa den tiden icke vad det
var en gang, lika lite som vara dagars
chauffér kénnertillom segmentvéxling.
Detfinns kanske en och annan gammal
fastbil med en sadan véaxlingsmetod,
men de aro nog latt raknade. Det var
inte s latt att peta in de fyra segmen-
ten. Passade man sig ej, kunde det bli
en skréll, som hordes vida omkring.
Dacken pd bilarna voro ej heller sa
prima. De skulle halla en 5 - 6 kilos

tryck, vilket inte var sa latt med de
daliga handpumpar som funnos. De
talde helleringalanga kérningari som-
marvarme. Det var da som nu olika
kvaliteer. Chaufféren maste dock alltid
ha s.k. kappor med i ladorna, ty t.o.m.
nyadack kunde explodera ganskafort.
Ja, ibland maste bilféraren hasa fram
sitt A&kdon pa bararingtrasorna. Det var
pa denna tid vanligt med ett par
ringkalas per dag.
¥
Chauffoéren av idag har i nat-
tens sena timmar synnerligen god till-
gang pa ljus genom de extra fina stral-
kastare, som nu finnas. Helt annat var
det under bilarnas forsta tid. Da utgjor-
de stralkastarebranslet karbid eller fo-
togen. Det kunde icke pa langt nar bl
sa kraftigt ljus som nu. Chaufféren fick
manga ganger grina sa tidnderna lyste,
for att taga sig fram pa de mérka vagar-
na. Det var inte heller sékert, att ljuset
varade hela natten. Dalig karbid eller
véta slangar kunde medféra att chauf-
foren fick sta och tadda om, vilket kun-
detatimmariansprak. Hade han dartill
ett daligt karbidkok, sa kunde han nas-
tan halla sig for skratt, innan allt var
lyckligt och val utfort. Men droskchauf-
foren pa den tiden var icke van vid
annat och bar sitt 6de utan knota.”

Dessa intressanta episoder ar
berdttade av R. W. Lundberg som var
verksam som droskchauffér i bérjan  av
1900-talet.
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BILARNA |

GARAGET

O 10, 1904, Képenhamn, Danmark.

11

Dansk bil tillverkad av "Dansk
Automobil- & Cyclefabrik", Kdpen-
hamn, 1904.

Bileninkdptes av dr. Gustav Ekman
vid Carnegieska Bruketi Géteborg ar
1905. Vagnstypen, som ar helt 6ppen,
kallas fér "Char - & - Banc” och har
antagligen den amerikanska "Olds-
mobilen ” som férebild , men &r hariett
kraftigare utférande.

Antalet passagerare som bilen kan
ta ar sju. | besiktningsinstrumentet star
det att sikten ar god, och vad man kan
forstd av foérarens placering pa kusk-
bocken s& stammer det nog.

Den tva-cylindriga motorn har man
placeratundervagngolvet. Denhartre
vaxlar framat och en backvixel.
Manévreringen sker med en spak pla-
cerad p4 hdger vagnsida. Styrningen
sker med ratt och inte med spak som
det var pa férebilden "Olds-mobilen”.




O 15, Elbil, 1904, Paris, Frankrike

Kriegers elektriska droskatillverka-
des av"Compagnie Parisienne des Voi-
tures Electriques”, i Paris, Frankrike, ar
1904.

Nagon har sagt om denna vagn att
det var i sista stund man bestamde sig
for att goéra en bil, istallet fér en
hastdragen vagn. Detta kan forkiara
karossens utseende, av typ "Landau-
lette”. Dennakarosstyp innebér attpas-
sagerarnasitterienkupé med plats for
fyra till fem personer. Framstycket pa
kupén &r fast och glasférsedd. Vid bra
vader kan bakstycket och taket fallas
bort och vagnen blir 6ppen.

Framfér den svéangda rutan sitter
chaufféren hogt pa kuskbocken, ett
onekligen ganska utsatt lage, men
som tur &r finns ratten att klamra sig
fast vid.

Fran ratten mandvreras ocksé hela
elsystemet. | rattens centrum finns ett
padrag medvilket mankan stéllain sex
hastigheter framéat, motorbromsning
och nagra backhastigheter. Vid chauf-
forens fotter sitter métaren som visar
volt och ampére.

De tva motorerna, seriekopplade,
sitter p& varsitt framhjul. Effekten pa
dem &r 3 kw vardera vid 2 000 - 2300
varv/min ochde vager 50kg. Ackumu-
latorerna ar placerade dels under forar-
satet och dels underbakre passagerar-
satet, de vagertillsammans 360kg. En
uppladdning kunde ge en fard p&4 7 mil,
med en medelhastighet pd 20 - 25 km/
tim.
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Den maximala hastigheten uppges
till 35 km/tim, vilket var olagligt pa
denna tid.

Denna Krieger-droska, faktiskt den
forsta el-bilen i Sverige, togs hit frap
Frankrike av Konsul H. Grebstnagra &r
in p& detta sekel. 1910 Gvergick bilen i
familjen Seatons &4go. Familjen bodde
vid Stora Nygatan i Géteborg, darman
hade ettladdningsaggregat, vilket man
dven hade i Lerum, dar sommarresi-
denset lag.

Det var familjens kusk, Oscar Sjéo,

som fick byta ut tdmmarna till ratt nar
man skaffade dennyavagnen. Hanvar
aven tvungen att skaffa sig behérighet
attféraframden, och det gjorde hansa
som andra i Géteborg genom att év-
ningskéra pa egen hand och sedan
kéra upp fér besiktningsmannen. Den
som hade denna uppgift var den som
visste mest om transportmedel och
teknik, Erland Zell, stadens sparvagns-
direktor. Korkortet kostade pa denna
tid 15 kr, och utfardades pa enkelt
brevpapper. Sistagangen bilen genom-
gick enbesiktning var 1919, efterdetta
lar den ej ndmnvan ha varit i trafik.
1927 kdpte Gustav Ekwall den pa auk-
tionfor 75 kr. Bilen fick sedanbl.a. tjana
som lekstuga.
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O 24, NAG, 1904, Tyskland

Dennadroska avmarketNAG, "Neue
Automobilgesellshaft”, fran Tyskland, in-
handlades ar 1905 av Sleipner-akeriets
agare Henrik Pripp och Harald Gedda for
10.500 kr, dessa pengar skickades i for-
skott till Tyskland, sedan fick man vanta
i tre manader innan bilen anlande till
Goéteborg . Bilen skulle ga som droska
pa Géteborgs gator. Karossen &r av
typen Gladiator Landaulette, i likhet med
elbilen O 15, vilketinnebar att passage-
rarna sitter i en kupé foér sig bakom
chaufféren som sitter pa "kuskbocken”.

Under 1905 gick bilen i privat trafik
som hyrvagnoch hade darféringetdrosk-
nummer. Men 1909 fick den taxameter

och placerades vid Sleipners station vid *
Haga Kyrkogata. Den forsta chaufféren |

som korde bilen som droska var Aron
Oleander, somtog sittkdrkort samma ar.

Bilen blev mycket populédr, och det
kunde handa att kunder ringde och
fragade ombilenvarinne. Manga ganger
svarade kuskarna attsa ej varfallet, trots
att bilen stod ledig utanfor, detta for att
sjilva fa kérningar. Det géllde att fa ihop
s4 manga kérningar som mdjligt for att
klara livhanken. Enfard medbilen exem-
pelvis ut till LAngedrag kunde gd pa en
tia, atta kronor fér taxan och tv4 kronor i
dricks till chaufféren.

Drivmedlettill bilen var ettbekymmer,
renaste apoteksbensin fick det vara. Fir-
man importerade renad bensin i dunkar
om 20 lit. tva och tva i tralador. Dacken
varocksaettbekymmer, punktering hérde
till dagordningen. Trots detta hade man
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samma ringar under &ren 1905 - 1912,
dé bilen togs ur drift.

Ofta stannade motorn och anled-
ningen kunde vara Gverhettning, det
som da kunde géras var att man stan;
nade bilen och véantade tills den hade
svalnat. Vanligtvis kunde motorn dra
bilen upp fér allabackar, &ven med fem
passagerare. Om det uppkom skador
som inte kunde repareras pa platsen,
kom en trogen héast, Svarten, och drog
hem "Gladiatorn”till stallet- garaget vid
Molinsgatan.

Belysningen bestod av karbidlam-
por monterade pa motorhuven, pé si-
dorna vackra massingslyktor och bak-
till en fotogenlykta som slocknade vid
kraftig blést.

Overdelen ér tillverkad i tra, framtill
med en tredelad glasvagg, baktill med
ennedfallbar sufflett tillverkad av tygfod-
rat skinn. En del av taket &r fast och
invandigt fodrat med skinn, inredning-
en i 6vrigt ar valgjord med laderkladda
saten och vaggar.

Antalet passagerare som bilen
kunde ta var fem.

Motorn &r en fyr-taktsmotor pa 2
cylindrar och med sidventiler. Den
kunde utveckla 8 hk. vid 750 varv/min.
Véxellddan som har fyra vaxlar , varav
en utpraglad krypvéaxel, manévreras
med en spak vid ratten, rattvéxel.




O 295, Rolls-Royce, 1914, England-Frankrike

DennaRolls - Royce - modell kallas
for " Silver Ghost", den tillverkades
1914 och inkdptes till Goteborg av
grosshandlare Edward Lithander ar
1923 och varidrift fram till 1930 da den
avregistrerades.

Bilen var den férsta tackta Rolls -
Roycen i Sverige. Karossen tiliverka-
des inte i England, utan i Frankrike av

J. Rotschild et Fils i Paris. Rolls - Royce -

levererade ofta sina chassin till olika
karosseritillverkare som pa ett helt an-
nat satt kunde tillgodose kundens olika
onskemal. | detta fall ar karossen en
6ppen limousine, eller s.k. kvarts-li-
mousine, vilketinnebar att férarplatsen
saknar sidorutor och att det finns en
vagg mellan férarplatsen och
passagerarutrymmet. Rutan gér att
veva ned, mendet brukades séllan, for
mellan avdelningarna finnsdetentele-
fon, en taltratt och slang. Det lar dven
ha funnits en sommarkaross som var
Oppen.

Bilen kunde ta upp till 6 passagera-
re, tre pa satetikupén, tva p4 extra
stolar som kan féllas upp framfér bak-
sétet samtytterligare en bredvid chauf-
foren pa framsétet. v

Motorn har sex cylindrar med dub-
beltandning, och en cylindervolym p&
7,4 lit. Véxellddan &r trevéxiad.

Rolls-Royce hade en egenhet att
aldrig specificera effekten pa sina mo-
deller, den angavs endast att vara fullt
tillfredsstéallande. Férdenna modell ar
effekten pa 65 hk. vid 1750 varv/min.
Bilen var fulit tillfredsstéllande i andra
avseenden ocksa, den var Jatt att
mandovrera, gick ljudidst - var som helst
och nar som helst. Den enda nackde-
len var att bensintanken snabbt blev
tom, hur mycket den drog per mil vet vi
dock inte.
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O 298, Scania Vabis, 1916, Sverige.

Ar 1916 inkopte Fru Hilda Séder-
hielm sin Scania - Vabis av arsmodell
1916. Bilen ar av typen kvarts-limousi-
ne, d.v.s. det finns en glasvagg emel-
lan férarutrymmet och passagerarut-
rymmetbaktill. Sammanlagtkunde man
faplats med sex passagerare. Till fram-
sétetfinns detendast endorr, davaxel-
spaken och tutan sitter pa den hogra
yttersidan.

S4a smaningom salde Fru Soder-
hielm bilen till Aktiebolaget J.A. Pripp
och séner, som anvande vagnen som
direktionsvagn fram till 1930.

Motorn har fyra cylindrar och en
volym pé& 3 liter. Effekten var 22 Hk. vid
1.500 varv/min.
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O 3842, Crossley, 1920, England.

T

Pa vérldsutstéliningen i Goéteborg
1923 stélldes det ut ett stort antal bilar.
Tva av dessa, tva Crossley fran Eng-
land, av 1920 ars modell, inkdptes av
generalkonsul Gustaf Sandstrém. Bil-
marketblevberémt under férstavérlds-
krigetdardet anvdndesinom Royal Air
Force som stabs- och sjukbilar.

Denna bil ar en av G. Sandstréms
inkdpta bilar, av modell 25/30 HP med
typnummer 9T. Bilen &r sjusitsig, en
s.k. dubbelfatong, ljust gron med svar-
ta skdrmar. |tvarvdggen mellan forar-
sétet och bakre delen finns utrymme
férsmasaker, lampor, verktyg och ocksa
tva extra stolar med rygg- och armstéd.

Motorn har 4 cylindrar och cylinder-
volym pa 4,5 liter. Effekten var pa 40
Hk. Vaxelladan har fyra véxlar.
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R 633, T - Ford, 1924, Detroit, Michigan, Amerika

Nérprosten L. Ostlund iGullspang
1924 forlorade sin kara hast "Grélle”
hade han inget val. Det var nya tider
och hast och vagn ersattes med en bil
— T-Ford. Ocksa bilen fick namnet
"Gralle” och tjanade lange.

Det hér var i princip "ur-Forden -
den som kunde f&s i alla farger, bara
denvar svart” - enligt Henry Ford.
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T - Ford,1927, Detroit,

21

Michigan, Amerika.

Endast nagra sm& &ndringar och
forbattringar skilde denna modell av ar
1927 fran den forsta fran 1908. 1908
bestamde sig Henry Ford fér att bara
tillverka en modell, modellenT.

Under aren 1909 - 1910 tillverkade
och salde hans fabrik 18 664 bilar for
950 dollar styck. 1913 inférde Ford 16-
pande bandet vid monteringen. Detvar
den férsta bilindustri som inférde denna
teknik, tidigare hade den praktiserats
pé vapenfabriker och bagerier. Redan
tre ar efter inférandet var produktionen
uppe i 785 432 bilar och eftersom
produktionen hade ékat kunde priset
sankas. 1916 kostade en T-Ford 350
dollar. Modell T fanns overallt i
Amerika. Produktionen 6kade och 1923
varman uppei10000 bilar perdag. Nar
modellen upphérde att tillverkas 1927
hade man sett 15 007 033 bilar rulla ut
ur fabriksportarna .

Bilen har en sedankaross med 2
dérrar och plats fér 4 - 5 personer. Den
4-cylindriga motornkan utveckla 11 Hk.

Bilen importerades fran Amerika av
Cr. P. Christensen, Esbjerg, Danmark,
ar1927.1959 kdpte studerande B. Buhl
Jensen bilen och tog den med till Sve-
rige nar han skulle bérja studera pa
Chalmers i Goteborg.



O 5822, Volvo, "JACOB”, 1926, Sverige

Museets VOLVO-bil, som staribas-
utstaliningens industrilandskap, ar fran
1926 och &r en av prototyperna som
byggdes upp infér serietillverkningen
1927. Modellen fick namnet "Jacob”,
ellertyp OV 4. Typbeteckningen hanvi-
sar till att det ar en 6ppen vagn med
plats for 4 personer. Museets bil haren
kaross som &riackerad i mérkblatt och
med svarta skdrmar, och har anvants
av Goteborgs-fotografen Sven Sjostedt,
som anvande denna bil pa sina
tjansteresor Sverige runt fér SKF - och
Volvofabrikernas rakning. Bilen har
under sina ar, fram till 1939, gatt hela
40.000 mil,

laugusti 1924 beslét affarsmannen
Assar Gabrielsson och teknikern Gus-
tav Larsson att tillsammans bérja med
biltillverkning. De hade var fér sig fatt
idén till en svensk bilindustri. De hade
tidigare varit arbetskamrater pa SKF,
dar Gabrielsson fortfarande var férsalj-
ningschef. Larsson hade under nagra
&r arbetat i den engelska bilindustrin.

Bada tva fann férutsattningarna for
en svensk biltillverkning goda och be-
slét 1924 att gora ett forsok. Larsson
satte genastigang med konstruktions-
arbetet. Han hade hjélp av nagra in-
genjorer, som ritade pa fritiden. Ett par
kvéllar i veckan samlades man hos
Larsson, darriktlinjernadrogs upp. Vid
midsommar 1925 var ritningarna klara
till den férsta bilen, det blev en fyr-
cylindrig 6ppen vagn.
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Det var svart att f4 nagon att finan-
siera projektet, man bestamde sig for
att sjalva satsa pengar i de férsta pro-
totyperna. For utformningen av karos-
sen lyckades man intressera Helmer
Mas - Olle, en av samtidens mest anli-
tade formgivare.

I juni 1926 var den fdérsta vagnen
klarochkunde kéras fran Stockholm till
Goteborg. Man beslét att bygga tio
provvagnar, nio dppna och en tackt.
Sammansattningen skeddei Stockholm
hos Freyschuss” Vagnfabrik.

SKF insag nu att planerna var all-
varligaoch man bes|ét att satsapaden
svenska bilen. SKF hade vid denna tid
ettdotterbolag ,VOLVO, somvar vilan-
de. Gabrielssonoch Larsson lamnade
nu sina ordinarie jobb och blev istéllet
cheferiAktiebolaget VOLVO, som skul-
le tillverka bilen.

Redan fran bérjan var det klart att
man skulle utnyttja kapaciteten hos
den svenska verkstadsindustrin. De-
taljtillverkningen skulle ske hos olika
foretag och VOLVO skulle endast mon-
tera ihop bilen.

Verksamheten kom igang och nat-
ten till den 14 april 1927 var den férsta
serietillverkade bilenklar. Ett felmonta-
ge gjorde att den fran bérjan endast
kunde backa, ndgot som rattades till s&
attden kunde koéras ut ur fabriksporten
pa f.d. Nordiska Kullagerfabrikens lo-
kaler pa Hisingen, nuvarande VOLVO-
lastvagnar.
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Museets VOLVO visar karossen
s& som Mas-Olle hade tankt sig den.
Fabriksledningen beslét sig dock att
utforma den serietillverkade vagnen
nagot annorlunda. Hjul, stankskarmar,
stralkastare, vindruta och kylflansar
hérde till de detaljer som man andrade.
Féliden blev att bilen férlorade en del
avsin sarpragel, och blev merlik andra
bilmarken vid den har tiden. Bland det
man behdll var Mas-Olles kylare, det
berémda market, ringen med pilen, -
jarnets symbol.

Motorn har fyra cylindrar med en
cylindervolym pd 1,94 lit. Effekten &r
28 Hk. vid 2.000 varv/min. Man kunde
komma upp i en maxhastighet pa 60
km/tim, pa direktvaxel, med den tre-
véxlade vaxellddan.
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O 235, Citroén B1

25

1, 1939, Frankrike

Bilendravtypen Citroén"11"Berline.
(B 11), fran 1939. Bilen importerades
av Ingenjérsfirman Sven Lundén AB
som salde dentill Erik Berggren den 29
juli 1939. .

Bilens styrning &r av kuggstangstyp
och har en toppventilmotor med fyra
cylindrar férsedda med |6sa utbytbara
cylinderfoder som tilliérsdkrade mo-
torn en livsldngd som vida dversteg
andra bilar i marknaden. Bilen kunde
med sina 48 Hk géra en maxhastighet
pa 106 km/tim.

For att 6ka komforten hade man
forsett bilen med en s.k. torsionsfja-
dring som var 6verlagsen de da vanli-
ga bladfjadrarna. Man installerade re-
danidennaarsmodell hydrauliskabrom-
sar, pad alla fyra hjulen.

Den aerodynamiskt utformade ka-
rossen medférde att bensinférbruk-
ningen kunde dras ned till 1.1 lit./mil.

Somman ser sitter motorns luftfilter
monterat pa den framre kofangaren.
Anledningen ar att bilen under kriget
drevs med gengas.




m

FDJ 228, Morris 8, 1947, Morris Motor Ltd. Oxford, England

Ingenjér Anders Thorén var verkli-
genrddd om sin bil. 1948 kdpte han sin
Morris 8 fran England fér 7.000:- och
nar den togs ur drift 1978 hade den
bara gatt 8.000 mil och var ndstan som
ny.

Den fyrcylindriga sidventiimotorn
kan utveckla 30 Hk. vid 4400 varv/min.
Véxellddan har fyra vaxlar varav tre ar
synkroniserade.

Hémtning av Scania - Vabis fran
Pripps.
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MOTORCYKLAR |
GARAGET

Minerva, 1903

Den belgiska bilfabriken Minerva i
Antwerpen tilliverkade motorcyklar och
motorcykelmotorer1903-1904. Alla
foretagets produkter var berémda fér
hog kvalitet och stora mangder moto-
rerlevererades tillandra motorcykelfa-
briker.

Motorn &r en encylindrig fyrtakts-
motor pa 218 cc. Tandningen sker med
batterioch spole, kraftéverféringen med
rem.

Zenit, 1916

En 2-cylindrig motor som kan ut-
veckla en effekt p4 9 HK.

Sunbeam, 1920

Motorcykelns fram- och bakhjul ar
snabbt demonterbara och utbytbara,
bakhjulet driver dven hastighetsméta-
ren. Bak- och frambelysningen drivs
med acetylen och har varsin behéllare
fram och bak.

Motorn &rpé&492 cc. och harentre-
vaxlad vaxellada.

P 154, Hendersen, 1924

Hendersen and Supply Co.,Chicago,
Amerika.
Motor: Excelsior MFG

Rex Midget, 1935

Denna motorcykel ar av det sven-
ska market Rex, vilket innebar att ra-
mendrtillverkad i Sverige, men motorn
som &r pa 98 cc. har man importerat
fran Engand.

Husqvarna, Modell 301,
1937

Efter att i mitten av 1930-talet ha
lagt ned sin tillverkning av "riktiga” mo-
torcyklar gav sig Husqvarna in pa latt-
viktsmarknaden. Till en bérjan anvéan-
des den tysktillverkade JLO - motorn.

Motorn ar pa 98 cc. och med en
effekt pA 2,8 Hk.
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BMW, Mod. R 51, 1938

Tyska flygmotorfabriken Bayerische
MotorenWerke (BMW) i Minchen
bdrjade tillverka motorcykelmotorer
1920 och motorcyklar 1923. Under
aren har ett otal en- och tvacylindriga
modeller producerats - alla
kardandrivna . BMW har alitid varit en
relativt dyr motorcykel for finsmakare.

Motorn &r en tvacylindrig fyrtakts-
motor p& 500 cc. Kraftéverféringen
sker med kardanaxel och véxelladan
har fyra vaxlar.

Vespa, 1948

Piaggio bérjade tillverka sin scooter
"Vespa” - Getingen - 1946.

Denna vespa som vi kan beskada i
museet ar tillverkad 1948 och ar en av
de sista av ursprungsmodellen som
tillverkades. Det som utmarker den
férsta modellen ar den karaktaristiska
lampan pé& framskdrmen.

O 2884, Mustad, 1948

Enligt obekantakallor hade "Musta-
den”sinfdrebildisma2 - hquigafordoQ
som anvants avde italienska fallskarms-
truppernaunderkriget. Férebilden hade
varitihopfallbar och kunde slappas ner
med fallskarm. "Mustaden” s&g dag-
ens ljus efter kriget som ett férsék till en
svensk "folkscooter” och var fran bor-
jan utrustad med trampor. (Se bland
cyklarna). S& smaningom modifiera-
des modellen till ett mera scooterlik-
nande utseende.

Motorn var p4 47,9 cc och det
behdver vél inte tillaggas att med de
smahjulen ochdenhdgaramensévar
"Mustaden " fullstédndigt livsfarlig och
blev heller inte nagonsin den succé
man vantat sig.
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NAGRA MILSTOLPAR | CYKELNS
UTVECKLING

Redan f6r 4000 &r sedan finns fran Kina uppgifter om en cykelliknande maskin.
Enligt en tysk kélla skulle en "lycklig drake” ha uppfunnits 2300 f.Kr., som i det
narmaste sag ut som en cykel. Aven i Europa har olika malningar och teckningar !
patraffats frAdn medeltid som har tolkats som cyklar. *

Den moderna cykelns utveckling gar tillbaka till 1700 - talets slut.

1790

Fransmannen de Sivrac uppfinner
sin s.k. velocitére. Cykeln ar utformad
som endjurkropp med jarnskodda hjul.
Den ar inte styrbar och kan narmast
jAmfdras med en sparkcykel.

1817

Den tyske baronen Karl von Drais
bygger en I6pmaskin, vilken ar styrbar.
Cykelns hjulférenas genom en trébom
pé vilken det finns en sadel.

1818

I England bygger Dennis Johnson
en [6pmaskin, som i mycket paminner
om von Drais’maskin. Cykeln kallas
"Hobby horse”.
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1834

Den ftérsta cykeln med pedaler
konst- rueras av skotten McMillan.

1835

Den tyske professorn von Baader
bygger en |6pmaskin med trampor pa
framhjulet.

1845

Engelsmannen R.W. Thomsen upp-
finner ett uppblasbart dack av gummi.
Uppfinningen patenteras men faller i
glémska.

1867

Fransmannen Michaux védcker in-
ternationell uppmarksamhet med sin
pedalmaskin, som férevisas pa véarlds-
utstallningen i Paris. Cykeln blir har
internationellt kand.

1868

| England bérjar man fabrikstillver-
ka cyklar. En f6ljd av detta blir bl.a. att
cykelramarnagorsijarnoch stal, ekrar-
na av staltrad och hjulen férses med
massivt gummi.

32

1869

Encykel av Michaux’s modell fore-
visas pa Berns salonger i Stockholm.
Cykeln blir pa allvar kdnd i Sverige.

1873

EngelsmannenJames Moore konst-
ruerar for cyklar lampliga rullager.
Hoéghjulingen, fran 1855, kan nu gérag
lattrampad ochblirtack vare sin snabb-
het allt vanligare. Fram till sekelskiftet
ar héghjulingen den typiska cykeln.

1873

Engelsmannen Schergold uppfin-
ner "sdkerhetscykeln”. Denutmarks av
att hjulen ar lika stora och att den har
kedjedrift.

1889

J.B. Dunlop uppfinnerden pneuma-
tiskaringenmed inre luftslang och gum-
midack. Uppfinningen fanns redan
1845, men slar forst nu igenom.

1890

Experiment med kardandrift pa cyk-
lar. Denna teknink slar emellertid inte
igenom. (Kardandrift : kraftéverféring
med stanger och kugghijul).
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1893

Dunlops gummiringar séttes for
forsta gangen pa en cykel i Sverige.

1895

Frihjulsnavetkonstrueras. Darmed
sag vara dagars typcykel dagens ljus.

1920

Cykelvaxelnkonstrueras.

1928

Hjuldrivna generatorbelysningenin-
troduceras.
1950

Denlatta flygstalscykelnkommer ut
pa marknaden.
1983

Den svenska plastcykeln kommer

ut pa marknaden, blir tyvérr inte l1ang-
varig.

34

Brytningstiden mellan sdkerhetscykeln
och héghjulingen, 1890.
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Motorvagn 1909, Typ: M 4
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GOTEBORGAREN OCH HANS
SPARVAGNAR.

HASTSPARVAGNEN |
GOTEBORG

Klockan fyra pa eftermiddagen den
24 september 1879 invigdes linjen
Brunnsparken - Stigbergslidenav lands-
hévdingen och ettantal prominenta per-
soner, som i fyra vagnar akte fran
Brunnsparken. De kom till Stigbergsli-
den efter en kvarts resa, varefter linjen
Oppnades for allman trafik.

Under de narmaste aren utvidgades
anlaggningen och bestod 1882 av fyra
finjer:

Brunnsparken - Stigbergsliden
2.70 km
Brunnsparken - Getebergsang
2,34 km
Brunnsparken - Redbergslid
2,30 km
Brunnsparken - Slottsskogen
2,98 km

Storre blev aldrig hastsparvdgens
omfattning, 1885 kortades i stéllet Slotts-
skogslinjen till 2,62 km. genom att den
drogs Gver den nybyggda Viktoriabron.
Det aret kte 1,8 milj. passagerare med
sparvagnarna.

Hallplatser saknades och vagnar-
na stannade var som helst d& tecken
gavs, utom i uppforsbackar. Banan
var enkelsparig med motesspar som
medgav fem - till tiominuters trafik. s

Vagnparken utdkades och vid Go-
teborgs stads 6vertagande av driften
ar 1900 frAn det engelska bolaget The
Gothenburg Tramways Company Ltd,
fanns det i sparvagsbolaget 29 st.
tackta och 14 st. 6ppna vagnar samt
160 - talet hastar. Vagnarna var i
enlighet med radande smak malade i
brun farg, som lattades upp med
annonser bade inuti och utanpa. En
mindre annons kunde kosta 80 kr. om
aret.

Vagnarna drogs av en hést, meni
uppforsbackarna pé& Viktoriagatan
och Kungsportsavenyn anvéande man
hjalphastar. Dessa skoéttes av ridpoj-
kar, som i farten krokade pa sin hast
och sedan likakvicktkrokade av. Kus-
karna 4 sin sida pakallade uppmark-
samhet i trafiken genom att ringai en
klocka, som hangde i vagnstaket.
Manga kunde astadkomma mycket
personliga signaler, och det fanns
gbteborgare som pa signalen kunde
hoéra vem som var kusk pa vagnen.




ELSPARVAGNEN |
GOTEBORG

Elektrifieringen av sparvagenbérja-
dediskuterasislutetav 1890 -talet och
da kom ocksd tanken om kommunali-
sering av driften p& férslag. Det engel-
skabolaget hade tillstand fram tili1917,
men efter 6verlaggningar évertogs an-
laggningen av staden pa nyaret 1900.

Den 29 juli 1902 kunde styrelsen
jdmte andra inbjudna provéka strack-
an Jéarntorget - Slottsskogen med en
elsparvagn. Sedan férarna blivit upp-
larda togs linjedelen i bruk f6r allmén
trafik den 18 augusti 1902. Darefter
blev linjer och byggnader fardiga i rask
takt, och den 27 oktober samma ar
hélls en invigningsfest, samma dag
som Ringlinjen 6ppnades for trafik.
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Motorvagn 1902, Typ: M1.
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Den sista hastsparvagnen gick pa
Getebergsdngslinjen den 28 oktober
1902, men den elektriska linjen pa
sammastrackning var ej heltklar férran
den 2 december samma &r. Under de
kommande aren byggdes linjenatet ut
och 1907 ansags natet for tillfallet
fardigt utbyggt. Linjerna som fanns var:

Vit Ringlinjen

Bla Majorna-Redbergslid
Grén Majorna-Getebergséng
Réd Redbergslid-Getebergs-

ang

Gul Drottningtorget-Ang-
garden

Brun Kviberg-Drottning-
torget

Réd/Gron MéIndal-Drottningtorget
Ljusbld Langedrag-Majorna
Bla/Vit Garda-Bangatan

Héstsparvagens tillgangar avyttra-
des p& auktioner, utom tre stycken
tackta vagnar och samtliga 6ppna, vil-
ka behdélls fér senare bruk. P4 museet
kan man i dag se en av de Oppna
vagnarna, densomgick mellan Brunns-
parken och Slottsskogen. | annonser
papekades, attde sarskilt passade "flytt-
barakontor, salustadnd, badhus o.dyl.”.

SPARVAGENS VERKSAM-
HETER

Under sommaren 1909, 6 -7 augus-
ti, l1Ag nastan all trafik nere pa grund av
strejk. Trafiken kunde sedan sd sma-
ningom tas upp i normal
omfattning.Strejken fick svéra féljder
for deltagarna. Kollektivavtalen ersat-
tes med personliga avtal, och gallring-
en vid ateranstallning var hard.

1908 satte sparvéagen upp brevla-
dor pa vagnarna pa linjen ut ftill
La&ngedrag, och tre &r senare fanns de
pa alla vagnar som passerade Drott-
ningtorget, dar huvudpostkontoret!&g.
Postverkets personal témde ladorna
vid uppehall p4 Jarntorget och Drott-
ningtorget. Ibland hande det att frar-
na glémde vanta tills postmannenvar
klar, sa det hande att han fick springa
efter vagnen och radda vad som rad-
das kunde. Brevladornatogs ned 1962
pa Postverkets begaran.

For att tillgodose behovet av f6rbin-
delsermellande vastra och dstra stads-
delarnainrattades enlinje 1910 mellan
Johannesplatsen och Engelbrektsga-

tan. Under aren har sedan linjerna fér-
langts och forkortats vid behov.
Under 1920 - talet héjdes sparvags-
standarden p4 olika satt. Trafikperso-
nalen fick stolar att sitta pd under
tjanstgdringspassen.

Kérhastigheten héjdes genom att
héllplatser drogs in och genom att vag-
narna férsadgs med starkare motorer.
Medelhastigheten pa stadslinjernasteg
fran 12,5 km/tim till 14,5 km/tim. Kon;
takttradsupphangningen och spéran-
laggningen forbattrades, nya linjer
lades p& egenbanvalloch spéravstan-
det vidgades. Dessa atgarder var bor-
jan till dagens vél utbyggda och funge-
rande spéarvag.

Motorvagn 1922 - 1923, Typ: Mé6.
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