isie N, e S R

" ATVIDABERGSBILEN”
Svante Kolsgdrd

Brukskultur Atvidaberg 2003




”Atvidabergsbilen”
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Intresset for nya tekniska 16sningar var ofta pafallande stort i det svenska brukssambhillet.
En lang rad exempel i Atvidabergsbygdens historiska utveckling illustrerar detta fak-
tum, som exempelvis 1700- och 1800-talens avancerade stanggangssystem i Nirstad,
tidiga f6rs6k med dngmaskiner som kraftkilla vid Bersbo gruvfilt, jirnvigen Atvidaberg-
Bersbo pa 1850-talet och professor Lemstroms elektriska kulturodlingsférs6k under 1900-
talets forsta ar. Ytterligare ett exempel pa fascinationen infér ny teknik kan himtas fran ar
1911, d4 Atvidabergs Vagnfabrik AB kunde presentera den forsta serietillverkade

» Atvidabergsbilen”. Som bruksbil blev emellertid denna ”motorvagn” ingen stérre framgang,

Bilismens introduktion kring sekelskiftet 1900

Det ir utifran konstruktioner fran 1880-talet av herrar som Siegfried Marcus, Catl Benz och Gottlieb
Daimler som den f6rsta besindrivna bilens historia brukar dateras. Men bensinmotorn var dnnu in pa
1900-talet inte helt oomstridd. Den tystgaende och imponerande snabba dngbilen ansags linge ha en
framtid. En dngdriven bil erévrade 1902 ett hastighetsrekord om 120 km/timme. Angbilen var ocksa
mycket stark och anvindes dnnu pa 1930-talet for tunga transporter i England. Det tog dock lang tid
att fd en kall angbil startklar och den liga verkningsgraden samt behovet av tita stopp for
vattenpafyllning horde till angbilens nackdelar. Aven elbilen nidde redan under 1800-talet
hastigheter kring 100 kilometer i timmen, men de tunga batterier som krivdes medférde problem.
Begrinsningar vad gillde den korta praktiska korstrickan per laddning och lang uppladdningstid
diremellan lyckades man heller inte 16sa. Med framfor allt Henry Fords massproduktion av

torhallandevis billiga, besindrivna T-fordar tringdes ang- och elbilen snart ut fran marknaden.

Bilismens intdg i det svenska samhallet
vickte tidigt debatt. Vignitet var anpassat
tor transporter med hist och vagn och
histigare klagade pa att bilarna skrimde
histarna och dessutom limnade djupa
hjulspar i1 vigbanan. Bilens hoga
fartresurser upplevdes av manga som ett

annat hot, da kollisionsolyckor skulle

komma att drabba andra trafikanter och
giende som vistades pa gator och vigar.
1906 forsokte riksdagen minska denna risk  gijoiycka pa Sievringevigen i Atvidaberg 1911 Foto Johan E. Thorin
genom att fOresld mycket liga hastighetsbestimmelser, i stdderna 15 km/timme under dagtid och 10
km/timme vid mérker. P4 landsbygden sattes motsvarande grinser till 25 respektive 10 km/timme.

Det fanns naturligtvis dven kraftiga roster for bilismen, vilka sdrskilt kom till uttryck i Svensk

Motortidning, grundad 1906. Hir prisas bensinbilen, vilken redan vid denna tid ansdgs ha natt ett



fullt tillfredsstillande utvecklingsstadium, till skillnad frain den mer opalitliga elbilen.
Bensinmotorn tillhérde framtiden, inte minst 1 stadstrafiken. Visserligen luktade avgaserna mycket
illa frimst pd grund av att man inte anvinde ren bensin. Men bilavgaserna upplevdes dnda inte som
ett miljoproblem. Tvirtom skulle de fa en stor positiv betydelse for de hygieniska férhallanden 1 1900-
talets storstider, da avgaserna effektivt skulle ta dod pa flugor och andra sjukdomsspridande insekter.

Atvidabergs Vagnfabrik AB

I samband med omstruktureringen av niringslivet i Atvidaberg kring sekelskiftet 1900 utvecklades
Atvidabergs Hjulfabrik kraftigt. Fabriken blev en central del i det 1906 sammanslagna AB
Atvidabergs férenade industrier, dir baron Theodor Adelswird var den ledande kraften. Fristiende
frin denna industriella konstellation hade en mindre vagnfabrik anlagts — Atvidabergs Vagnfabrik
AB. En viss samverkan mellan vagnfabrik och hjulfabrik var emellertid ganska naturlig. Kontakter
mellan en ingenjor Martin Eriksson och baron

Adelswird 1909 medférde att fragan om en
tillverkning av automobiler i Atvidaberg kom
att diskuteras. Eriksson hade under ett flertal ar
1 USA skaffat sig goda erfarenheter av denna
nya fordonsteknik och han férsékte nu fa stod
for att en biltillverkning skulle starta i
Atvidaberg, Idén var inte helt ny och férdjupade
kontakter mellan Eriksson och Adelswird

medférde att baronens intresse vixte. Ingenjor

Erikssons bilprojekt syftade till att bygga en
forhallandevis billig “motorvagn”, vars forebild

Forebild till ”Atvidabergsbilen”. Motorvagn av mirket Holsman fran 1907.
var av det amerikanska mirket Holsman. Foto Soutward car museum.

Denna biltyp var driftsiker, med en enkel, men

vil utprovad konstruktion, argumenterade ingenjor

~ISmw s Eriksson. Den mycket robusta motorvagnen

med dess stora hjul skulle dessutom vara mycket
limplig att framfora pa de guppiga landsvigarna i
Atvidabergsomradet. Ett bra fjidersystem skulle
dessutom 6ka komforten. Baron Adelswird fick
uppenbarligen ett visst intresse for projektet.
Han konsulterade andra experter pa omradet,

bland annat greve Clarence von Rosen, som

= SmnoE s B o emellertid kraftigt avradde. Han karakteriserade
kﬁfg‘fgﬁi;gib‘l%%m?f pstilld vid Atvidabergs vagnfabrik. den amerikanska konstruktionen som ’sekunda”
och forordade istillet bilar av det tyska mirket Opel. Trots dessa varningsord fortsatte Adelswird
kontakterna med ingenjér Eriksson och i Atvidaberg engagerades vagnfabrikens verkstillande

direktor Fritz Jacobsson for saken.



En forsta serie om 35 vagnar planerades med 2
eller 4-cylindriga motorer. Tillverkningen
paborjades under ar 1910 i vagnfabrikens regi,
men upphoérde redan aret darpa. Da hade 12
vagnar blivit kérklara. Trikarossen i ask och
bjork byggdes i Atvidaberg. De hoga, men
mycket smala hjulen, som levererades av
Atvidabergs Hjulfabrik, var klidda med tunna

ringar av massivt gummi. Bilen framférdes

genom en styrspak. Vixellada saknades, men
genom att den under vagnskorgen hingande i

.. . o o Provtur 1911. Foto Johan E. Thorin
motorn kunde forskjutas nagot, si reglerades
spanningen i de friktionskedjor som 6verférde drivkraften. Nar motorn uppnadde ca 1500 varv

kunde bilen pd bra underlag komma upp i en hastighet om 45 km/timme.

Atvidabergsbilen blev emellertid knappast nigon succé. Den var, trots att man dnnu befann sig i
bilismens ungdom, av en relativt gammal konstruktion, inte minst den luftkylda motorn har
beskrivits som bilens svagaste punkt. Vid denna tid lanserades den nya T-Forden, som da ansags
vara en modernare automobil. Priset var dessutom ligre 4n for ”Atvidabergsbilen”. Endast tolv av
de planerade bilarna blev darfér salda. Atvidabergs Vagnsfabrik lyckades emellertid silja
merparten av den 6vriga bilproduktionen genom att bygga om dessa vagnar till motordressiner for
Statens Jirnvigar. Aven om tillverkningen av Atvidabergsbilen inte direkt var en del av
produktionen inom bruksforetaget AB Atvidabergs forenade industrier kan man 4nda se detta
tidiga engagemang i den dnnu endast spirande svenska bilindustrin, som typisk for brukssamhallets
stora intresset for ny teknik. Ftt exemplar av ”Atvidabergsbilen” finns idag att beskdda pa ASSA-
museet i Atvidaberg,

ik
Prins Bertil kér ”Atvidabergsbilen” vid Atvidabergs 550-drs jubileum 1963. Foto Facits arkiv

Svante Kolsgard ir lirare 1 historia vid Link&pings universitet.
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