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Det enda fotot av det fordon som troligtvis forestéller den bil av market Peugeot som visades i Goteborg 1891.
Fotografiet &r taget hos Vulcan i Norrk6ping som planerade att ta upp tillverkningen. Foto: TEKNISKA MUSEET.
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Bilens historia fore 1900

GERT EKSTROM

Sjalvgaende vagnar

Som minga ginger tidigare i teknikhistorien si har tiden plotsligt blivit
mogen for en viss konstruktion eller uppfinning. Det dr inte ovanligt att flera
konstruktérer och uppfinnare arbetar med samma idé och mot samma mal,
helt oberoende av och ovetande om varandra. S& har dven varit fallet med
bilen. Genom tillfilligheternas spel” har billiknande fordon kommit fram

och som vanligt vill konstruktérer i flera linder hivda att just de var forst.

Fransk-tyska kriget

Fransk-tyska kriget varade fran 1870 till 1871 och in en gang visade det sig att
krig och militir upprustning blev ett avstamp for en ny industriell utveckling.
Krigsslutet foljdes av en kortare tids hogkonjunktur dir skickliga vapenarbe-
tare och en intakt krigsindustri stod redo for civil tillverkning. Cyklar och
symaskiner var exempel pd limpliga produkter dir finmekanisk kunskap
krdvdes.

De tvi viktigaste forutsittningarna for att utveckla en motordriven sjilvga-
ende vagn, en litt motor med hogt varvtal och de luftfyllda gummidacken

fanns dock dnnu inte.

Utvecklingen i Tyskland

Kopmannen Nikolaus August Otto och ingenjoren Eugen Langen utvecklade
1861 en motor som de patenterade 1866—67. 1871 grundade de "Gasmotoren
Fabrik Deutz” dir Gottlieb Daimler (1834-1900) anstilldes som teknisk chef
1872. Frén sin tidigare arbetsplats tog Daimler med sig Wilhelm Maybach
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(1847-1929) som blev chefskonstruktér pa foretaget. Otto-
motorn var visserligen en fyrtaktsmotor, men i bérjan en tung
lagvarvig motor for stationirt bruk. Men det var Daimler och
Maybach som skapade férutsittningarna for den industriella till-
verkningen av Ottomotorn.

Daimler och Maybach limnade foretaget 1882 for att pi
egen hand utveckla motorn. Efter ett par grundliggande forbitt-

ringar och patent visades en liten bensinmotor 1885. Den prov-

kérdes i en ridvagn”, en 1860-talscykel med tva trihjul och tva

Den motordrivna bilens stodhjul vid sidan om motorn. Motorn som var relativt svag
genombrott méjliggjordes
genom den snabbgaende,
ldtta bensinmotor som tera in, forst i en cykel och senare i vidareutvecklingen
utvecklades av Gottlieb
Daimler och Wilhelm

Maybach 1883-85. tre- eller fyrahjulig vagn.

(0,5 hk) var, tack vare sina smd dimensioner, mojlig att mon-

"bilen” som egentligen var en histvagns- eller cykelliknande

Carl Benz

Carl Benz (1844-1929) gick in for att utveckla ett alternativ till Ottomotorn.
Han blev tvungen att anviinda tvitaktsprincipen av patentskal. 1879 kunde en
motor provas som gav 1 hk vid 2-300 varv/minut.

For att paskynda utvecklingsarbetet startade Benz med samarbetspartners
1883 foretaget “Firma Benz & Cie, Rheinische Gasmotorenfabrik” i Mann-

heim. Redan 1885 tillverkades dér 1 och 5 hk stationira motorer. Efter patent-

strider kunde Benz senare dven
borja tillverka fyrtaktsmotorer.
Daimler och Maybachs motorer
var tekniskt overligsna, men Benz
kunde 1886 patentanmila sin tre-
hjuling byggd med inspiration fran
cykelkonstruktion som “fordon for
motordrift”. Benz sade att ”statio-

ndra motorer sdlde bra men publi-

Daimler 1886 bygger pa konstruktionen héstvagn och ken holl sig totalt avvisande till det

har en stdende motor bakom "kuskbocken”. nya samfirdsmedlet”.
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En angtraktor drar en héstvagn. Tévlingsekipaget tillverkat av Dion-Bouton,1887.

I Tyskland var vigarna vid den tiden férhéllandevis daliga och sportintresset,
med bilen som tdvlingsredskap, var ldgt.

Delvis, pa grund av en ligkonjunktur vid mitten av 1890-talet, gick utveck-
lingen mer lingsamt men ocksd med en viss teknisk tillbakagang. Vid sekel-
skiftet var antalet bilar i Tyskland runt 1 500.

Frankrike

Den forsta fungerande forbrinningsmotorn konstruerades av Etienne Lenior
1860. Senare tillverkades Daimlers motorer pd licens i Frankrike. ”System
Panhard” utvecklades sd att bilarna fick viixellida och vattenkylning samt
motorn fram, en placering som ocksé ar mest forekommande i dag. Bra vigar
och ett stort tavlingsintresse paskyndade bilens utveckling, dven vad det giller
el- och dngbilar. Tva alternativ som pd grund av elbilens korta korstricka och
dngbilens storlek och linga starttid kom att slds ut.

Cykel- och biltillverkaren Peugeot insdg reklamens betydelse och en kon-
kurrens utvecklades pa banorna, mellan Panhard och Peugeot och andra till-
verkare. Tévlingar holls 1887 och 1893 och direfter arligen. 1895 var det 60
ekipage som startade.

Manga djurvianner stodde utvecklingen — histplageriet skulle med all siker-
het minska.

Vid sekelskiftet fanns inte mindre dn 8 000 bilar i Frankrike.

Greve Albert de Dion lyckades forbittra Daimlers motor och dirmed

paskynda utvecklingen. Greven satsade kapital pa en liten motor med hogt




Flera angbussar byggdes i England. De vackert utstyrda, tunga bussarna kunde ta ett
20-tal passagerare. Denna gick London-Birmingham 1833. FoTo: TEKNISKA MUSEET.

varvtal. Dion-Boutons motor kunde anvindas bade i landsvagsfordon och i
batar. Fran 1889 till 1902 tillverkades denna motor i 33 000 exemplar.

England

Landsvigstrafik borjade redan under forsta halften av 1800-talet med stora
histvagnsliknande, angdrivna bussar. Dessa var svdrstyrda och de daliga,
olampliga vigarna gjorde inte saken littare. Forutom dessa angbussar fanns
det flera tidiga jirnvigar och ett utbyggt kanalnit.

Ett drdpslag mot utvecklingen av landsvigsfordon blev "Roda flagglagen”.
Dir stadgades 1865, att 55 meter framfor ett fordon skulle det gd en man med
en rod flagga, alternativt rod lanterna efter morkrets inbrott. Jarnvags-
foretagen stodde naturligtvis denna lag som kom att gilla i hela 31 ar, fram till
1896.

Biltdvlingar var forbjudna i England och i en lag stadgades att hogsta fart i
stad och tittbebyggt omréde fick vara 3,2 km/tim och pa landsbygd 6,4
km/tim. Men det fanns ett stort intresse for att tillverka och utveckla bilkon-
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struktioner i England, storre @n i Tyskland. Trots "Roda flagglagen” hade
England tekniskt sett ett visst forsprang. Antalet bilar vid sekelskiftet var
omkring 500.

USA

Aven i USA himmades utvecklingen men av annat skil: Seldenprocessen.
Juristen George Selden limnade 1879 in en allmint héllen patentansokan
angdende ett forbranningsmotordrivet fordon. Patentansokan, som godtogs
forst 1895, himmade utvecklingen. Selden ansag sig ha patent pa "bilen” trots
att billiknande fordon byggts tidigare i Europa. 16 tillverkare betalade licens-
avgift men Henry Ford var en som processade vidare. Han ansag att hans for-
sta bil byggts 1894 (snarare var drtalet 1896). Ford gick segrande ut ur striden
tillsammans med andra biltillverkare.

I bilismens barndom i USA ville man ha bilen som ett nyttofordon. Manga
foredrog de tystgdende elbilarna eller de snabbare dngbilarna. P& 1890-talet

stod det och vigde om bensinmotorn skulle segra eller inte. Vid sekelskiftet

fanns det 6 000 bilar i USA
varav en femtetdel drevs
med bensin. De andra drevs
med dnga respektive el, och
de fanns ungefir lika ménga
el- som dngbilar.
Sammanfattningsvis kan
man siga att bilen "foddes” i
Tyskland, medan Frankrike
kom tidigt igdng med flera

tillverkare och flera forbitt-

ringar. Efter sekelskiftet tog

Aven i andra linder, i forsta hand europeiska, byggdes ndgra fi bilar fore
1900 men den huvudsakliga utvecklingen pagick i de storre, ovan nimnda

linderna.
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Bilen kommer till Sverige

Om man vill undersoka hur vér
egen “bilhistoria” ser ut stoter
man pa manga svarigheter. Dels
skrevs det inget eller mycket lite i
pressen da de forsta automobiler-
na gjorde sitt intdg i landet. Dels
finns det motsigande uppgifter i
det som skrivits genom &ren. Den
hédr sammanstillningen har sikert

ocksd sina brister bland annat pé

INNOVATION COUPRANT.

¥id Stursplatsen, mid! omot stra gafvaln af
Industriutstiliningen:

Stor fransysk
Mekanisk Blggmk wstilning

Nutidens senaste uppfinningar:
A kiner af alla system, Gasmotorer,
Petroleummotorer, Varmluftsmotorer etc. etc.

Elektrisk afdelning:
Urverk —Mekaniska automater—
Obs.! Tvd Edisons nyaste Fonografer!
INytt! INytt! INytt!
Grammophon (Talmaskin).
Eit: |acire piate oo ore.

OTRNORY KUK TRYCRNY 1,

grund av att killmaterialet dr s
litet. Men den ir ett forsok att

. = Annons for utstalining i Géteborg, 1891.
komma sanningen nirmare.

Hir presenteras, i kronologisk f6ljd, en sammanfattande historik over de

bilar som importerades eller byggdes i Sverige till 4r 1900.

1891

P4 en industriutstillning i Gteborg visades en Peugeot, en fyrahjulig bil med
tvd sittplatser och en enhistars Daimlermotor. I Goteborgs Handels- &
Sjofartstidning namns den 12 augusti 1891 i forbigdende ... ett fyrhjuligt for-
don, det forsta i sitt slag dar en motor ersitter dragare”. Tidningen kommen-
terar ocksa:

"Lyckas man i stort genomfora anviandandet af denna kraft till lands och
vatten, och stilla sig icke prisen avskrickande, s& kommer troligen uppfin-
ningen att spela stor roll for samfirdseln.”

Aven i Goteborgs-Posten stod i augusti ett litet kiseri med bland annat fol-
jande innehall: ”Ni har vil sett en liten vagn, som gér pa véra gator utan his-
tar. Inga histar som behofver ryktas, vattnas — och som skena — intet foder och
intet djurpldgeri.

En sddan vagn blifver snart en nodvindighet for vira firmor, en vagn som

kan skotas af en person som godt kan limna sina “histar” pd gatan utan att
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Bréderna Cederholms forsta bil fotograferad i Ystad 1893. FOTO FRAN BIRGIT DALHAMN, STOCKHOLM.

blifva pliktfilld af polisen. Den kan ju vara forsedd med ett sikerhetslds. Om
hundra &r behofva vi inga héstar annat én till lyx. Bara till ridning.”

P-boter och biltjuvar var dnnu inte patankta!

Bilens vidare dden i Sverige gér inte att folja. Den kan ha salts vidare till AB
Mek. Verkstaden Vulcan i Norrkoping, som hade for avsikt att starta biltill-

verkning med denna som forebild.

1892

Tyvirr dr, som tidigare namnts, tidningarna mycket knappa med information
om tidiga bilar. Om inga fler importerats sd dr broderna Jons och Anders
Cederholms hembyggda éngbil vir andra bil. Jons var mélare, Anders smed
och med hjilp av vagnmakare Eliasson i Ystad byggdes bilen 1891-1892. Den
hade en liten encylindrig stdende dngmaskin av en typ som var vanlig i dng-
slupar. Den stdende pannan eldades med ett flertal brinnare som paminde om
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ett fotogenkoks. 1892 var dkdonet firdigt for provtur. Att det var svdrstyrt
vittnar en samtida anteckning i Jons Cederholms dagbok om. P& provturen
lyckades en av broderna fora styrpinnen sd att bilen korde fast i sand och
maskinen delvis ramponerades. Bilen finns tyvirr inte bevarad men vil ett par
bilder samt Jons Cederholms dagbocker frin tiden. Jons hade besokt
Industriutstillningen i Goteborg 1891 och konstaterade i sin dagbok att han
sett "tvd stationdra fotogenmotorer med elektrisk tindning”, men 1891 var

2

hans angdrivna bil, "dngvelosiped”, redan paborjad.

1894

Tredje bilen i landet torde Jons och Anders andra &ngbil vara. Delar frén den
forsta togs till nybygget. Nu blev det en liggande tvicylindrig angmaskin och
en panna som placerades bak, under kuskbocken. Pannan eldades som tidiga-
re med ett flertal briannare for foto-
gen. Denna bil finns bevarad i
Ystad och datida och samtida
forskning daterar den till 1894.
Sedan ndgra dr dr dngbilen renove-
rad och korklar. Styrningen ir
direkt, likasa inkoppling av maski-
nen. Det gor att den dr svarkord

och stegrar sig litt om man inte ar

forsiktig. Vattenbehdllaren dr for

Bréderna Cederholms och vagnmakare liten, ndgon kondensor for dtervin-
Eliassons andra bil fran 1894.

Bilen finns bevarad av Ystads museum.
FOTO: BENGT ASON HOLM. strickorna mellan vattenpz’ifyll—

ning av dnga finns inte, sa kor-

ningarna blir korta.
1896
Margarinforetaget Pellerin i Goteborg importerade en fransk bil, en Panhard
& Levassor. Den skulle anvindas for att gora reklam dt det PR-medvetna fore-
taget. Med denna féretogs méanga langresor pé egna hjul men ocksd pa jirn-
vig enligt tidningsnotiser fran 1898. Med “vagnforare” Oskar Erikson och

Pellerins “reklamchef” vickte den svarstartade bilen stor uppmarksamhet da
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de besokte lokala tidnings-
redaktioner. “Ekipaget kos-
tar 10 000 francs och dr sale-
des vil dyrt for att vinna

spridning hir i Sverige.”

1897

Nédgra fa biltillverkare i

Europa hade nu fatt igang
en liten serieproduktion av
bilar. De bilar som importe-

rades var i forsta hand euro-

piskas Nagtn stidishies Gustaf Eriksons dkvagn fran 1898. FoTo: SCANIA.
foretogs av intresserade

svenskar for att eventuellt kunna starta biltillverkning i Sverige. Gustaf
Erikson (1859-1922) gjorde en resa i Europa infor arbetet pa Sveriges forsta
forbranningsmotordrivna bil. P4 uppdrag av Vagnfabriks AB i Sédertilje
(senare Vabis) borjade han 1897 i Surahammar bygga en bil med fotogenmo-
tor av mycket egen konstruktion. Bilen provkordes troligen forst 1898 och var
fram till 1902 “experimentplattform” for flera olika motorer och placeringar.
Bilen i 1902 rs utforande finns bevarad pa Tekniska Museet i Stockholm.

En eller tvd i Frankrike tillverkade Léon Bollée importerades. Dessa var
palitliga trehjuliga bilar av lite annorlunda konstruktion med motorn liggan-
de lings bilen. I julinumret av "Hjulsport”, en tidning for cykelsporten, kan
man lisa: ”En motorvelociped af den Bolléeska typen, — finnes pd ut-
stillningen, der den fitt plats strax till venster vid stora ingdngen.” Utstill-
ningen var Allmanna Konst- och Industriutstillningen pa sodra Djurgdrden.
Agarna fick kora med bilen fore kl 8 pd morgonen och efter kl 22 pé kvillen.
Anledningen var att de storde trafiken i det ditida Stockholm med dess mdnga
histar, cyklister och flanorer.

Denna Léon Bollée ir bevarad pa Tekniska Museet. Den har dgts av den dé
kinde stockholmsprofilen Henning Forslund som vid forvirvet pa 1930-talet

berittade: “Jag ledde ut den pd gatan sen kopet var klart, steg i och kérde —
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utan tanke pa trafikregler, for sina fanns inte den tiden. Och iférd hog hatt.
Det hade man ju oftast. Mitt forsta mal var Drottningholm, dit det gick galant
trots backar och allt! Passageraren satt i den hir bilen framfor chaufforen, rat-
ten var vid sidan om bilen pa hoger och vixelspaken pa vinster utsida.

Farten var inte hog: pd slitmark femton kilometer. Det ansigs mycket da.
For femtonkilometerskorning dkte jag fast ndgra ar senare, det var 1900. En
poliskonstapel sprang i kapp bilen och hégg mig i rockskérten och forbjod
mig kora med siddan forfirlig fart. Det blev 10 kronor i béter. Jag hade kort i
overdadig framfart — skritt (6 km/tim) var tillatet.

Vi kérde pd gasolja, som fanns i lysoljeaffirer. S det var bara att stanna vid
en sdn och hilla pa. Bensin fanns bara pa apotek pa den tiden och kostade
femtio ore for en liten flaska.”

1897 importerades dven en bil till Goteborg, sannolikt en i Frankrike till-
verkad bil, av byggmistare H. Dihn.

Henning Forslund med tva damer i en Léon-Bollée 1896 eller 1897. Tva sddana bilar
importerades, denna av ingenjorerna Holmgren och Norling till 1897 érs utstéllning.
FOTO: TEKNISKA MUSEET,
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Kronprins Gustafs Daimler 1899 hade motorn placerad fram. Den blev Sveriges forsta
droskbil. FoTo: ANTON BLOMBERG.

1898

Notiserna i samtida tidningar ér fa. Med bestimdhet vet vi dock att Pellerins
i Goteborg kopte dnnu en bil, en eldriven tillverkad i Frankrike. Den tidigare
omndmnda Léon Bollée-trehjulingen kom i dnnu ett exemplar till Sverige
1898, inkopt av en ingenjor G. Wollert som lit sig koras sittande fram med en

uniformskladd, storvixt privatchauffor vid spakarna bakom.

1899

Detta dr far betraktas som ett genombrottsar, dven om utvecklingen gick ling-
samt i Sverige. Vigarna och gatorna var mycket déliga och stor skepsis radde
for detta nya transportmedel eller sportredskap”. Jdarnvidgarna var diremot
vil utbyggda och dngbdtstrafiken omfattande. Det 1dg status i att dga och kora
en bil. Manga kungahus skaffade tidigt bilar som komplement till och ersit-
tare for histarna. Genom att kungahusen kopte bilar blev det snabbt hojd sta-

tus for gemene man att skaffa bil. Redan 1899 var kronprins Gustaf, senare
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Gustav V, pd besok i Tyskland dir han bestillde en 5 hk Daimlerbil. I juli 1899

levererades bilen, en ”droska” av kombinerad kupé- och victoriatyp med en

5 hk bensinmotor. Priset var 9 000 kronor och i det ingick att en montér folj-
de med frin Tyskland. Redan efter knappt en manad hade kronprinsen trott-
nat, bilens motor var for svag och kranglade. I slutet av juli blev bilen "taxi”
och uthyrdes som hyrkuskekipage i Stockholm.

Samma ar importerades den forsta lastbilen till Goteborg fran Daimler,
Tyskland av AB J.A. Pripp & Son. I maj 1900 provkérdes bilen med en last av
ett antal representanter for pressen”. I en tidning kunde man senare lisa
”Vagnen kan bira ej mindre 4n 3 000 kg last pé slit vig. Farten kan uppdrif-
vas till 4, 7, 10 och 14 km/tim. Lastautomobilens praktiska nytta hafver firman
redan kunnat konstatera och det drojer nog ej linge innan dennas exempel
foljes av andra. Ju forr de lantliga falarna blifva vana vid ’schisen’ desto btt-
re!”

Aven den forsta bussen importerades, ocksd den en Daimler, som gick i tra-
fik i centrala Stockholm 4-12 juli 1899. I folkmun fick den namnet
“Bullerbussen” som med sina jarnskodda trihjul skakade fram pd Drott-
ninggatan. 12 personer rymdes och ett kompetensbevis” utfardades for fora-
ren som “pa ett for allménheten betryggande sitt kan fora ifrdgavarande
omnibus”. Redan samma ar blev bussen ombyggd till lastbil, inkdpt av
Liljeholmens Stearinljusfabrik.

Ytterligare en Daimler “motorfyrahjuling” importerades av baron R. de
Wendel i Goteborg, ett litt fordon byggt pa samma teknik som cyklarna.

I Idun 1899 beskrivs ndgot som vi idag knappast skulle kalla bil. En trehju-
lig fransk Dion-Bouton, med en encylindrig luftkyld 1 1/2 hk motor och ett
litet slidp av hdstvagnstyp som kallas ”Victoria”.

Ett nytt storstadsdrag till Stockholms fysionomi har nu blifvit lagdt genom
var forsta automobil, som pigg och behindig kilar fram pd vara gator under
trafikanternas lifliga uppmirksamhet. Ty dnnu dr det ultramoderna fortskaft-
ningsmedlet har tillrackligt nytt att vicka den goda hufvudstadspublikens latt-
rorliga nyfikenhet. Men snart, mycket snart, da tjoget, ja kanske hundratalet
fullt af automobiler af allskons typer sno sig fram mellan ekipager, sparvagnar

och bicyklar, komma vi att stilla oss lika blaserade gent emot dessa sekelslutets
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Pripps Daimler lastbil var den forsta i Sverige. Hjulen var skodda med gummiringar,
motorn hade tva cylindrar. roto: TEKNISKA MUSEET.

"Bullerbussen” 1899 ommalad fér sin andra trafikuppgift, en strdcka den aldrig fick
trafikera. FoTo: SPARVAGSMUSEET.
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Dion-Bouton 1899 i Stockholm. Denna trehjuliga motordrivna cykel med sldpvagn kallades fér bil.
FOTO: PRIVAT AGO.

fordon som ndgonsin de kontinentala hufvudstidernas invanare, for hvilka de
redan linge varit hvardagsmat.

Pd vanlig inbjudan af Svenska Cycleborsens innehafvare hr A. von Mentzer,
hvilken fran Paris infort denna var forsta automobil, féretogo vi hirom dagen
en liten utflykt pd densamma genom Stockholm och dess nirmaste omgif-
ningar. Det var i sanning en angendm fird! I den bekvima korgvagnen pa
mjuka gummihjul ilar den fram med en fart, som den beundransvirdt mus-
kelspinstiga lilla gasmotorn kan 6ka pa dnda till 3 mil i timmen. Ingen rok,
alltsa heller ingen eld! En elektrisk gnista endast, som sitter maskineriet igdng,
och sedan fungerar det lydigare och precisare én det mest vil uppfostrade full-
blod.”

Som huvudrubrik hade man i Idun ”Stockholms Forsta Automobil” men
det ér ju fel. Ett fel som datida journalister ofta gjorde sig skyldiga till och som
ofta vilseleder “bilhistorieforskare”.

Ytterligare tvd eller tre av dessa trehjulingar, som med slipvagn kallades
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bilar, importerades varav en av Pellerins i Goteborg som forsags med lastflak
bak.
Samma ar importerades ytterligare nagra bilar, om uppgifterna ér trovirdi-

ga, en Peugeot eller Daimler till Norrkoping, samt ett par bilar ute i landet.

1900

Kronprinsen kopte sin andra bil, en 7 hk Peugeot. Tva elbilar importerades
frain USA, den ena till Stockholm den andra till Goteborg.

Harald Hakanson frin Visterds byggde den forsta svenska elbilen. Han hade
gjort studieresor till Tyskland som elektroingenjor och kopierade, tekniskt
sett, ett tyskt elbilskoncept. Vid denna tid paborjades ocksd byggandet av ett
par, tre bilar inom Sverige. Det var enskilda, tekniskt intresserade personers
verk avsedda att drivas med dngmaskin eller forbrinningsmotor.

Notiser som “En bil har synts pd Malmés gator” och “Inga bilar far trafike-
ra Hudiksvalls gator” kom in i de lokala tidningarna. En Benz Victoria 1899
koptes 1900 i Stockholm av apotekare Jon H:son Hedin i Lycksele. Den kom
till mycket liten anvindning pa grund av vigarnas daliga skick. Likasd fabri-
korerna Hahns i Orebro “Victoria Combination”, tillverkad i Frankrike

omkring 1900, kom till liten anvindning for att motorn kranglade.

Bilar for de tekniskt intresserade och for reklam

Sammanfattningsvis kan man utlisa att de som kopte bilar tidigt var, forutom
kungahuset, fabrikorer, ingenjorer, likare och andra bittre bemedlade samt
foretag. Omkring 20-25 bilar fanns det sannolikt i Sverige vid sekelskiftet.

Den forsta bilutstillningen, i Stockholm 1903, gav oss mer bekantskap med
det nya fortskaffningsmedlet. En eller tvd bilar sildes pa utstillningen och
skepsisen var fortfarande stor bland allmédnheten. Vid denna tid borjade nagra
svenska foretag tillverka bilar, ofta med utlindska forebilder och ndgra ensta-
ka bilar av egen konstruktion blev till vid driftiga personers verkstider.

1905, nir var andra bilutstillning holls i Stockholm, fanns det nira 200 bilar
i Sverige varav 150 i Stockholm. Efter den tredje utstillningen 1907 var isen
bruten och vi borjade sakta vinja oss vid det nya fortskaffningsmedlet och
utnyttja det.
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