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Den forsta ”Volvon” var ingen bil utan ett kullager, nidgot som
hittills varit timligen okdnt. Redan runt 1910 fanns det ett svensk-
tillverkat kullager med det senare s3 vialkinda namnet. Det ar oklart
vem som var tillverkare, men det ar troligt att foretaget koptes upp
av SKF (Svenska Kullagerfabriken) som ldt namnet forsvinna fran
kullagret men ldt det leva vidare 1 ett ”patentbolag”, ett foretag som
kunde tas fram och dammas av vid behov. 1915 hade aktiebolaget
Volvo konstituerande bolagsstimma och ett aktiekapital pa 200 000
kronor. Namnet, som pa latin betyder ”jag rullar”, var naturligtvis
mycket vilvalt med tanke pa kullagertillverkning, men visade sig
senare passa vl sa bra pa bilar.

Bakom Volvo-namnet fanns langt in pa $0-talet de bada grundar-
na Assar Gabrielsson och Gustaf Larson. De var bada dominerande
personligheter och satte kraftigt sin pragel pa foretaget, som ndrmast
kan beskrivas som ett patriarkaliskt samhalle. T stark kontrast till
manga andra foretagsledare ville de badda direktorerna att de anstill-
da skulle vara vilinformerade om foretaget — man satt t. ex. i manga
ar i samma rum som andra anstallda.

Assar Gabrielsson foddes 1891 i Korsberga och studerade vid Han-
delshogskolan i Stockholm bl. a. under professor Heckscher. Hans far
var agghandlare, och eftersom Sverige fore forsta virldskriget impor-
terade stora mingder dgg frin Ryssland passade Gabrielsson ocksa pa
att lira sig ryska. Med forsta varldskriget upphorde importen, och
Assar Gabrielsson fick antagligen ingen anvandning for sina kunska-
per i ryska forran han 1923 som forsiljningschef for SKF akte till
Ryssland for att forhandla.

Under sina hogskolestudier lirde sig Assar Gabrielsson stenografi,
och drygade ut sina studiemedel med vikariat som riksdagsstenograf,
ett arbete som han senare fortsatte med pa heltid. Hela sitt liv fort-
satte han att gora personliga anteckningar pa stenografi, och det finns
atskilliga intressanta anteckningar i Volvos arkiv som dnnu tyvirr
inte blivit ”dversatta”.

Med tiden blev Assar Gabrielsson chef for SKF:s dotterbolag i
Paris, och upptickte till sin forvaning att man kunde silja svenska
kullager till ligre priser in vad de amerikanska leverantorerna kunde
erbjuda. Han fick ocksd veta att SKF 1 USA kunde konkurrera fram-
gangsrikt inte bara med kvalitet utan ocksd med pris. Till stor del
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Redan 1910 fanns ett svensktillverkat kullager med namnet Volvo.

berodde det pad att de svenska verkstadslonerna var s laga. Formod-
ligen var det hdr i Frankrike som Assar Gabrielsson borjade fundera
over mojligheterna till en svensk biltillverkning. 1923 kom Gabriels-
son tillbaka till Sverige och blev forsiljningschef for SKF, ett mycket
kvalificerat arbete for en sa pass ung man.

Gustaf Larson foddes 1887 i Vintrosa utanfor Orebro och var son
till en lantbrukare. 1911 utexaminerades han fran Tekniska Elemen-
tarskolan 1 Orebro och 1911—1913 arbetade han hos White & Poppe
Ltd i Coventry, England.

Nistan alltid pastds det att Gustaf Larson arbetade vid Morris-
fabriken vid sin Englands-vistelse. Det dr sikerligen ett missforstand,
eftersom William Morris (sedermera Lord Nuffield) presenterade sin
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forsta bilkonstruktion 1912 och inte fick iging tillverkningen fdrrin
langt in pa 1913. Firman hette f. 6. pa den tiden W R M Motors och
hade sikert inte behov av att anstilla en svensk oprévad forméiga.

Men nar William Morris ritade sin bil fick han halla till hos White
& Poppe, som ocksa konstruerade en bilmotor at honom. Det 4r myc-
ket troligt att Gustaf Larson var med om att konstruera denna motor,
och att han ofta triffade Morris.

Morris affirsidé var att kopa komponenter fran olika hall for att
sedan montera en bil i egen regi — precis som man pa samma sitt
byggde Volvo-bilar ett tiotal ar senare.

Larson kom hem till Sverige for att 1917 utexamineras fran Tek-
niska Hogskolan 1 Stockholm. 1917—1920 var han ingenjor vid SKF
1 Goteborg och Katrineholm, och hade sikert manga tillfillen att
triffa Assar Gabrielsson, som di fanns vid samma foretag i Goteborg.
1923 fick han arbete som verkstadschef vid Nya AB Galco (G A
Lindquist och Co) pa Hailsingegatan i1 Stockholm. Det var ett foretag
som sysslade med pressning av platdetaljer och tillverkning av lager-
metaller.

Gabrielsson och Larson hade siakert var och en pa sitt hall sysslat
med tanken pa en svensk biltillverkning, men fran skilda utgangs-
punkter. Gabrielsson var civilekonom och affirsman, och sdg for-
modligen foretaget som en intressant ekonomisk mojlighet. Gabriels-
son tinkte formodligen att SKF, ett framgangsrikt internationellt
foretag, skulle kunna vara intresserat av att stilla upp med kapital.

For Gustaf Larson var utgangspunkten en annan. Hans samman-
triffande med Morris och dennes syn pa biltillverkning maste ha
kommit honom att undra om inte Sverige skulle kunna vara ett lamp-
ligt land att forsoka samma sak i.

Den svenska biltillverkningen 13g under 20-talet praktiskt taget
helt nere. Scania-Vabis hade byggt personbilar i1 de hogre prisklasser-
na under 10-talet, men 1924 lade man ner personbilstillverkningen for
att koncentrera sig pa lastbilar och bussar. Thulinverken hade pa 10-
talet kopt in en tysk bilkonstruktion och startat en mindre tillverk-
ning men man hade ingen framgang och tillverkningen lades snart
ned. Det gick visserligen rykten i mitten av 20-talet att Thulin ater
skulle uppta tillverkningen av bilar, men Assar Gabrielsson hade
sakert mojligheter att forska i andra foretags ekonomiska stillning
och att avgora om de kunde bli hotande konkurrenter.
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Den allra forsta bilden av den nya vagnen sindes ut till den svenska pressen i angusti
1926, och visade en av provvagnarna med de typiska MasOlle-dragen.

Andra forsok att i Sverige bygga bilar hade stupat av olika skil,
men sikert ansig sig bade Gabrielsson och Larson veta tillrackligt
mycket om biltillverkning for att vaga ta chansen.

Hosten 1925 anordnade Svenska Teknologforeningen en diskus-
sion om mojligheterna att starta en svensk biltillverkning. Teknisk
Tidskrift refererade diskussionen och skrev bl. a.: ”Vi ha inom landet
de mojligheter och forutsittningar som erfordras for att en svensk
automobiltillverkning i storre skala an hittills skall kunna igangsittas.
Vad vi sakna dr mannen som vill gripa sig an med uppgiften och har
formdgan att kring sig samla goda krafter.”

Vid det hir laget var planerna pa Volvo-bilen mer dn ett ar gamla
och man hade redan borjat ligga ut bestillningar pa delar tll en
forsta provserie pa 10 vagnar.

Det gir manga historier om hur Assar Gabrielsson och Gustaf
Larson kom att traffas sommaren 1924. Det ar mojligt att de mottes
hindelsevis pa en jarnvigsstation i juni, och att de sedan lika hindel-
sevis triffades pa Sturehof i Stockholm, en kvall ndr det serverades
kriftor. Men det dr 1angt ifran otroligt att Assar Gabrielsson avsikt-
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ligt sokte upp Gustaf Larson, eftersom han antagligen vil kinde till
dennes intresse for biltillverkning.

I varje fall har de bada bekriftat att de ansdg att samarbetet bor-
jade 1 augusti 1924 — med eller utan kriftor. I december 1925 skrevs
ndmligen en bekriftelse pd vad de i augusti 1924 kommit Sverens om:

Overenskommelse

Hirmed bekriftas skriftligt en mellan mig A Gabrielsson och mig
Gustaf Larson i augusti 1924 traffad muntlig 6verenskommelse.

§1
Jag Gabrielsson, som beslutat forsoka igangsitta en tillverkning av
automobiler 1 Sverige, erbjuder G Larson att som tekniker samarbeta
med mig. Jag Larson antager detta erbjudande.

§2
Larson utfor for Gabrielssons rikning det erforderliga konstruktions-
arbetet mot viss ersittning, som utgar endast i det fall att tillverkning
1 stor skala senast den 1 januari 1928 kommer till stind i Sverige av
den konstruerade biltypen. I annat fall gor jag Larson icke ansprak
pa nagon ersattning.

§3

Nir sadan tillverkning startats, varmed forstas sittande i arbete av
minst 100 st. bilar, betalar jag Gabrielsson till Gust Larson en kontant
summa, ett for allt, svarande mot en tredjedel av det belopp som jag
sjalv kan betinga mig av det foretag som kan komma att 6vertaga
tillverkningen av den konstruerade biltypen, dock s, att det belopp
som Larson erhaller ej skall understiga kr 5 000:— (femtusen) och ej
overstiga kr 20 000:— (tjugotusen).

§ 4
Skulle vi icke kunna enas om det belopp, som dr att anse som den
ersittning, som jag Gabrielsson kan betinga mig vid en eventuell till-
verknings igadngsattande, utse vi hirmed 6veringenior Erik Lindstrom,
Katrineholm, som skiljeman oss emellan, och dr hans skiljedom for oss

bada bindande.
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§s
Denna 6verenskommelse ar uppgjord i tvenne lika lydande exemplar,
av vilka vi vardera tagit ett.

Stockholm den 16 dec. 1925
A Gabrielsson Gustaf Larson

Det drojde alltsa mer an ett ar innan man ansag det nodvandigt att
fasta sin 6verenskommelse pa print, vilket tyder pa att de bada min-
nen kande varandra vil, och gor historierna om att man hiandelse-
vis” mottes osannolika.

Bara nigon manad efter augustimotet 1924 skrev Gustaf Larson till
Assar Gabrielsson och berittade om en utredning han gjort om kapi-
talkostnaden for att ligga upp en tillverkning av 4 000 bilar per ar.

Anmirkningsvart ar att Larson hir redovisar vad det skulle kosta
att bygga bilarna helt i egen regi, d. v.s. konstruera, tillverka och
montera alla delar. Det ar allts3 inte frdga om en tillverkning pa
”Volvo-vis” som man sedemera garna talade om som den visentliga
affarsidén.

For att den planerade fabriken skulle kunna bygga 4 000 bilar per
ar (ett av alternativen) berdknar han att man maste investera nira
1,6 miljoner kronor i maskiner och utrustning, och dartill kommer
kostnaderna for tomt och fabrik som han uppskattar till ca 1 miljon
(fyra orter nimns: Stockholm, Eskilstuna, Orebro och Goteborg).

De rorliga kostnaderna (loner, material, omkostnader) berdknar
han till 5,6 miljoner for att tillverka 4 000 bilar per ar. Siffran bygger
pa 300 produktiva arbetare a 3 000/3r, en materialitgang pa 1 000 kg
per bil 2 60 6re/kg och omkostnader per bil pd 400 kr. Bilens sjalv-
kostnadspris skulle bli 1 400 kr.

I brevet omtalas tidigare berikningar och att ett nytt mote skulle
hillas inom kort for vidare diskussioner. Uppenbarligen var man
dnnu helt inne pa tanken att i egen regi tillverka hela bilen, sanir
som pa gjutningen och pa pressning av storre detaljer.

I USA fanns sedan sekelskiftet en rad fabriker som tillverkade och
katalogforde alla tinkbara bildelar — i sjdlva verket var den ameri-
kanska marknaden full av bilfabrikat som var resultatet av ren hop-
sittning av delar som kopts fran olika leverantdrer. Langt in pa 30-
talet forekom detta 1 USA. (Lycoming och Continental var tva av de
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firmor som tillverkade motorer som anvindes i manga olika bilmir-
ken.)

Hugade biltillverkare kunde alltsd sitta sig vid skrivbordet och ur
katalogerna plocka ihop en bil fran ett antal leverantorer — man
behdvde inte investera manga kronor i egna konstruktioner utan bara
1 lokaler och arbetare.

Aven 1 England forekom detta i stor utstrackning, och en rad eng-
clska bilar byggdes precis pd samma sitt. Gustaf Larson hade utan
tvekan under sin tid hos White & Poppe Ltd fitt goda insikter i
denna bilbyggarteknik.

I manga foredrag och artiklar av Assar Gabrielsson och Gustaf
Larson har man betonat att det var en rad faktorer som gjorde att
man kunde tdnka sig att borja biltillverkning i1 Sverige.

Ndgra av dessa var enligt Assar Gabrielsson:

e Sverige var ett utvecklat industriland.
e De svenska arbetslonerna var laga.
Svenskt stal hade varldsrykte.

Det fanns ett behov av bilar byggda for svenska vagar.

Naturligtvis gjorde man noggranna undersokningar av markna-
den innan man bestamde sig for att borja med tillverkningen. 1916
hade det i Sverige funnits 3 036 inregistrerade bilar, men redan vid
slutet av 1919 hade antalet stigit till 8 506. Under 20-talets forsta
halft var importen i1 genomsnitt nara 12 000 bilar om aret, och under
1925 importerades 14 311 bilar till ett virde av 35 miljoner kronor.
Framtiden sag alltsa ljus ut for bilforsiljningen. Man skulle tvingas
inrikta sig pa att konkurrera med de amerikanska bilarna, som svara-
de for ndra nog hela personbilsimporten. Rent nationalekonomiskt
var den alltmer vixande bilimporten ett problem, och sikerligen
funderade man 6ver om inte en svensk bilindustri kunde parikna
tullskydd i ndgon form.

Man talar giarna om att bygga bilar pa ”Volvo-vis” d. v.s. att
sitta ihop dem av komponenter tillverkade av fristiende foretag som
forsetts med ritningar fran moderforetaget. Bilarna skall alltsa vara
konstruerade av foretaget, men delarna tillverkas av andra foretag,
in- eller utlindska, till basta mojliga pris och kvalitet.
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A 1361 dr en senare provvagn, med bl. a. modifierade skirmar. Hir genomgdr den prov
pd en fabriksgard i Géteborg.

Skillnaden mot det amerikanska sdttet att bygga ’sammansitt-
ningsbilar” ar uppenbar: dir kdpte man fardiga delar ur kataloger
och kunde mojligen vid riktigt stora bestdllningar paverka utform-
ningen av de olika enheterna. Hos Volvo ville man sjilv konstruera
delarna och sedan vilja leverantor. Inte minst ville man ocksd vara
med och 6vervaka kvaliteten pa de levererade delarna, helst redan
hos tillverkaren.

Uppenbarligen var man i borjan helt instilld pa att bygga bilar
pa det mer konventionella sittet, alltsa att starta en tillverkning av
praktiskt taget alla i bilen ingdende delar. Skilet till att man dndrade
sig var sikert att Assar Gabrielsson insdg, att det skulle vara omojligt
att fa nigon att i en begynnande lagkonjunktur investera ett sa stort
kapital som skulle erfordras.

Redan i september 1924, ungefar samtidigt med att man rdknade Provserie-

pa vad det skulle kosta att starta en hel bilfabrik, borjade Gustaf Hijwatkning
Larson konstruera den nya bilen, som dn sd linge saknade namn. Av

diverse dokument i Volvos arkiv framgar att den linge kallades 141
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Utkast 4 uL{ famAXe

Nagra av de ritningar och utkast gjorda av Jan G.

142

e\l Smith som idag finns pd Tekniska Museet. Ritningen
: pa Volvokylaren i det slutgiltiga utférandet kommer
fran Volvos ritningsarkiv.

”Larson” och Assar Gabrielsson berdttade langt senare att det var
ndra att bilen verkligen fick heta Larson ocks3 pa riktigt.

Gustaf Larson bodde vid den tidpunkten pd Radmansgatan i Stock-
holm, och kunde naturligtvis inte syssla med bilkonstruktioner under
sin ordinarie arbetstid pd Nya AB Galco. Han arbetade dirfor her-
ma i sin vaning pa kvillarna, och lyckades snart fa hjilp av ett antal
unga tekniker som sa nir som pa ett par ar okanda till namnet.

En av de aktiva var Henry Westerberg, som redan i oktober 1925
kom till Gustaf Larson. Han dr fodd 1910 och var dnnu vid 50-3rs-
jubileet aktiv inom Volvo-koncernen! Men viktigast i sammanhanget
var Jan G. Smith, en ung svensk ingenjor som pa 10-talet rest &ver
till USA och arbetat vid olika bilfabriker. Redan 1914 hade han bor-
jat pa en klippbok (som numera finns pa Tekniska Museet i Stock-
holm), didr han antecknade data for olika bilkonstruktioner, gjorde
egna berdkningar och klistrade in klipp ur amerikanska och europeis-
ka motortidningar.

1924 kom Jan G. Smith hem till Sverige och bosatte sig 1 Viasteras.
P4 nagot sitt kom han snart i kontakt med Gustaf Larson och blev
medlem 1 konstruktionsteamet. Det dr troligt att hans insats var hogst
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betydande, och frigan ir om inte stora delar av den forsta Volvo-
bilen bor tillskrivas honom. En del av hans skisser och ritningar finns
bevarade pa Tekniska Museet i Stockholm, och utan tvekan har hans
erfarenhet fran amerikansk biltillverkning satt sin pragel bdde pa de
tio provvagnarna och pa serievagnarna.

Jan Smiths namn nimns nagra ganger 1 den samtida pressen och
1929 tilldelades han (och ocksd Gustaf Larson) Ingenjorsvetenskaps-
akademiens guldmedal;j for sitt arbete med Volvo-bilen. Hans namn
rakade dock snart 1 glomska och han ronte knappast den uppmark-
samhet som hans insats var vird — dven om det 1 stor utstrickning
inte rorde sig om nykonstruktioner utan om modifieringar och till-
limpningar av redan existerande amerikanska konstruktioner.

Eric Carlberg, en av de allra forst anstdllda pa Volvo, skrev 1 en
artikel 1931 1 Svensk Hantverkstidning:

”Jag vagar pasta, att Volvos grundprinciper ha varit av allra
storsta betydelse vid den framgang bolaget haft. Den ena var: Ingen
konstruktion fir anvindas, som icke varit provad i allmidnt bruk i
minst tva ar. Den andra dr: Kop ej sadana saker 1 Sverige, som kunna
erhdllas med 6nskad kvalitet till ldgre pris i utlandet. Den forra prin-
cipen har gjort Volvo till en ”bruksbil” och inte en ”ingenjorsbil”.
Dock ma ocksd papekas att Volvos konstruktorer aldrig forfallit till
plagiat, vilket ocksa skulle ha inneburit risker. Varje konstruktion ar
en originalkonstruktion, men principen ar aldrig ny.”

I juni 1925 var ritningarna till chassiet fiardiga och det blev nu
Assar Gabrielssons uppgift att med hjilp av dessa skaffa fram pengar
till projektet. Forsoken misslyckades, och de bada kompanjonerna
insdg att det sakert skulle gatt littare om man tillverkat vagnar som
kunnat visas upp.

Gabrielsson dtog sig att skaffa det erforderliga kapitalet, tydligen
mest via banklan men sikert ocksd med hjilp av de provisionssummor
som hans arbete som forsiljningschef pa SKF gav honom.

I september 1925 beslot man sig for att ligga upp en provserie pa
10 vagnar, nio dppna och en tickt.

Det var nu helt klart att delarna skulle levereras av olika svenska
firmor (och i undantagsfall ocksi utlindska, om motsvarande del
inte kunde erhdllas i Sverige till ett konkurrenskraftigt pris). Delarna
skulle sedan samlas ithop i Stockholm och monteras i Galcos lokaler
i ndrheten av Vanadisplan.
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Att det var 10 provvagnar man bestillde dr stillt utom allt tvivel,
dven om det tidigare forekommit uppgifter om att inte fler 4n sex
skulle ha byggts.

Redan den 8 oktober 1925 bekriftade Assar Gabrielsson i brev till
Pentaverken 1 Skovde en dverenskommelse om leverans av 10 moto-
rer till ett sammanlagt hdgsta pris av 20 000 kronor. Motorerna skulle
tillverkas enligt ritningar som foretaget skulle f3 frin Gabrielsson.
Pentaverken fick rdtt att tillverka nodvandiga verktyg till ett hogsta
belopp av 3 000 kronor, men verktygen skulle sedan bli Gabrielssons
egendom. I den man Gabrielsson kunde leverera detaljer till de 10
motorerna skulle detta rdknas av pa priset. Om fabriken ytterligare
kunde pressa priset pa motorerna skulle detta meddelas fore arsskiftet.
Betalningen skulle erliggas med 7 000 kronor vid underskrivandet av
kontraktet, med 7 000 kronor den 15 januari 1926 och resten i man av
leverans, vilken enligt Pentaverken skulle kunna ske i april 1926.

Bestdllning pa de tio ramarna och alla andra detaljer som tillverka-
des av AB Bofors lamnades av Gustaf Larson i manadsskiftet novem-
ber/december 1925. I brevet namner Larson att man, om den planera-
de tillverkningen kom igang, tinkte bestdlla 1 000 pressade platramar,
nitade och fullt fardiga for 95 kronor per styck, 2 000 axeltappar,
hejade och skidggade for 4:25 kronor per styck, 1000 framaxlar for
21 kronor per styck och 5 000 vevstakar for 1:70 kronor per styck.
I brevet ndamner Larson ocksd att Gabrielsson just var hemkommen
fran utlandet och att han skulle komma att sitta sig 1 kontakt med
Bofors for att bekrifta att han atog sig betalningsskyldigheten for de
bestallda delarna. Detta brev skrev Gabrielsson 2 december 1925.

Den 22 januari 1926 sindes den forsta fardiga ramen fran Bofors
till Gustaf Larson i Stockholm. Den vigde 74 kilo och kostade 95
kronor. De Gvriga nio ramarna levererades i maj 1926, samtliga ma-
lade med gra kanonfirg.

Diverse andringar av tidigare order gjordes efter hand. I slutet av
maj andrades t. ex. bakfjidrarna, och redan i april kommer en till-
liggsorder pa detaljer till bromssystemet, bl. a. f6r en bromsaxel med
utjamningsanordning.

Ett av de storsta problemen var sikert karosserna. Det gillde att
rita karosser som var tilltalande for 6gat men enkla att tillverka. Av
nagon anledning vinde man sig till den vilkande portritt- och land-
skapsmalaren Helmer MasOlle. Kanske berodde det pa att han var
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mycket bilintresserad och sjdlv sysslat med att bygga kaross pa en
Voisin. Denna bil presenterades 1 Svensk Motortidning 1 juni 1925
och det dr mycket mgjligt att Gabrielsson och Larson sett bilderna.
Ytterligare ett skil till att MasOlle blev inkopplad kan ha varit att
han var svager till SKF-direktoren Uno Forsberg.

Helmer MasOlle ritade antagligen bade en oppen och en tickt
kaross, aven om han pa 50-talet sade sig inte minnas att han deltagit
1 arbetet pd den tickta. Det fanns naturligtvis goda skal till ”glom-
skan” eftersom den senare serietillverkade karossen inte hade manga
likheter med den tdckta kaross som MasOlle ritat.

Av de tio forserievagnarna fanns det flera olika varianter, men de
tidigaste hade mycket karakteristiska MasOlle-drag — kraftigt vilv-
da skdrmar och mycket sma dorrar. Nagra av de senare exemplaren
fick skarmar som i mangt och mycket paminde om de serietillverkade
vagnarna, och dorrarna (som fran borjan maste ha varit mycket
obekvima) vixte i storlek.

Det dr latt att konstatera varifran MasOlle himtat sin inspiration.
Detalj for detalj kan man hitta pd de av honom sa uppskattade Voi-
sin-bilarna — skidrmarna, dorrarna, den raka overkanten pa karos-
sen, de kraftiga utviandiga vindrutebeslagen. T. 0. m. den lilla spetsen
pa stjarten fanns med pa de tidiga provvagnarna (iven om den inte
syntes bakom reservhjulet), kanske rentav pa alla. Vad som forvanar
ar att MasOlle inte passade pa att luta vindrutan pa Voisin-vis —
men det ir mycket mojligt att ett sddant forslag stoppats pa ett tidigt
stadium — det var ju ingen sportvagn man skulle bygga, skulle Gustaf
Larson nog ha sagt.

Den bl3 ovalen med namnet Volvo infordes forst pa serievagnarna,
och tanken var tydligen att det nya mirket, som férmodligen ocksa
skapades av MasOlle, skulle vara tillrackligt. Han tog ndmligen den
gamla symbolen for jarn och monterade den snett 6ver kylarpaketet
pa vagnarna. Och det fick ricka.

Karosserna byggdes 1 Stockholm av AB Adolf Freyschuss, vilket
mojligen kan anses ha varit ratt extravagant. Freyschuss var nim-
ligen ingen billig fabrikant, och det fanns manga andra karossfirmor
som kunnat gora arbetet billigare.

De forsta uppgifterna 1 pressen om det nya bilprojektet tycks ha
kommit i mitten pa maj 1926. Man rapporterar att ’forhandlingar
under senaste tiden ldr ha dgt rum mellan en del jirnbruk, verkstader

Dadalus 10
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och andra industriféretag om startandet av en svensk bilindustri.
Planen gar ut pa att for svenska forhdllanden framstilla en biltyp av
nagot hogre kvalitet an Fordvagnarna, till ett pris av 2—3 000 kro-
nor. De intresserade foretagen skulle enligt planen framstilla var sina
detaljer av bilarna varefter sammansittning skall ske pa ett stille.
Hirfor anses de stora moderna monteringsverkstdderna vid Nyqvist
& Holm 1 Trollhidttan, uppforda 1 och for ryssloktillverkningen, men
nu till stor del utan anvandning, vara sardeles lampliga.”

Overingenjoren E. Lindstrom (som 1 kontraktet mellan Gabrielsson
och Larson utsetts till skiljeman) bestred pad sin tid en uppgift att
SKF skulle ha anslagit en summa for experiment, men medger att
”SKF i Katrineholm fér annan persons rakning utfort modeller tll
framstillning av gjutgods for den biltyp, varom hir dr fraga, och
formodligen ar det denna sak som forvanskats till att experiment
forestd 1 Katrineholm™. Bara ndgra dagar senare kunde Aftonbladet i
triumf meddela att ”det gamla ordstavet, ’sju honor av en fjader’,
besannar sig. Trots den mycket djupa sekretess som foretaget omger
sig med har vi lyckats utrona att det hela ror sig om ett experiment.
Ramar och 6vriga delar till underredet dro i arbete pa skilda hall vid
bruk i Bergslagen, motorerna tillverkas vid Pentaverken 1 Skévde och
karosserierna, som ir ritade av MasOlle, ligga redan fardiga pa Frey-
schuss vagnfabrik.” Man uppgav ocksa att SKF formodades ha ett
visst intresse 1 projektet.

Det var ocksa vid arbetet hos Freyschuss som det borjade licka ut
mer detaljerade nyheter om den nya bilen. John Nerén, den tidens
store motorskribent och forfattare till ” Automobilens Historia” blev
nimligen (enligt egen utsago) sent en kvill nedkallad till Freyschuss
dir han fick titta pa ”den nya svenska bilen”. Men han fick lova
Freyschuss att ingenting siga, eftersom allt dnnu var sa hemligt.

Enligt vad Gabrielsson och Larson sjilva berdttat kordes den allra
forsta vagnen ner till Géteborg redan i juni. Uppgiften om tidpunkten
verkar inte helt trolig, eftersom flera tidningar i borjan av augusti
sdger att den forsta bilen d& just blivit fardig. Ytterligare nagon vagn
kom férmodligen till Géteborg under sommaren, men dtminstone en
av vagnarna tycks ha anvints till utflykter med Stockholm som bas.
Gabrielsson och Larson besokte i juli eller augusti Koping for att dis-
kutera vixellidor med Kopings Mekaniska Verkstad, och da akte
man i en av de nya bilarna.
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Forhoppningarna kom inte pa skam — nu nir man vil hade ndgon-
ting att visa upp var man pa SKF-hall betydligt mer intresserad.

Den 10 augusti 1926 sammantraffade man med SKF:s direktion
och redan den 12 augusti skrevs ett kontrakt enligt vilket Assar
Gabrielsson anstilldes som verkstillande direktsr vid AB Volvo fran
1 januari 1927. Uppenbarligen fick han omedelbart borja sin verksam-
het vid Volvo. Man bdrjade genast planera for en produktion av
1 000 vagnar, 500 Oppna och 500 tickta. De skulle enligt planerna
samtliga siljas under 1927, varav 400 pa export.

Till Volvos forfogande stillde SKF ett 13n pd 600 000 kronor och
man ordnade ocksd lampliga lokaler pd Hisingen i Goteborg. Det var
den fabrik som Nordiska Kullagerfabriken tidigare funnits i, men
som nu stod tom. Under nagra veckor hade man fatt halla ull pa

SKF:s huvudkontor.

Den 25 augusti ansokte Volvo om ett 1an pd 200 000 kronor ur
Manufakturlinefonden, pengar som man fick i slutet av aret. Senare
fick man ytterligare 1an fran SKF pa 1,7 miljoner.

Den 27 oktober 1926 flyttade Volvo pd allvar in i sina nya lokaler.
Flyttningen fran Stockholm skedde i tre bilar.

Sa hdr berdttade man 1937 i ”Ratten” (Volvos kundtidning) om
den dventyrliga farden:

”Karavanen startade en lordagseftermiddag och Overnattade i
Norrkoping.

Foljande dag hade man kommit till Malmslatt da den sista vagnen
vid omkorning av en stor lastvagn rakade mota en T-ford och skrapa
denna helt ren fran stankskdrmar, fotstegsbridan m. m. pa ena sidan.
Den resulterande diplomatiska konflikten 16stes hastigt av direktor
Gabrielsson, som aterviande for att leta efter det forsvunna ekipaget,
och man fortsatte. Att Volvon endast fitt navkapslarna skadade
betraktades av deltagarna som ett gott omen for den svenska bilindu-
striens framtid.

D3 sa smaningom hostdunklet foll pa befanns det att direktor
Gabrielssons vagn var den enda pa vilken belysningen fungerade.
Aven signalhornen dogo sa smaningom pa de bada andra. (Ndr man
kom fram uppticktes det att generatorerna kopplats baklinges sd att
de laddade ur batteriet!)

Det blev beckmorkt, men man var tvungen att fortsdtta. Virst var
det for den vagn, som kom pa sladden, i synnerhet i kurvorna. Det
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uppstod ibland delade meningar bland besittningen om var man hade
vagen. ”At vinster”, sade utkiken. ”Jag tror det dr it hoger”, sade
foraren och korde at hoger. Med pafoljd att man akte in 1 skogen.
Nir man steg ur och tog omgivningen i skdarskadande befanns det, att
man hade en sj6 pa vinster hand, sa det var antagligen bast som skett.
Under tiden hade de andra ekipagen upptickt karavanens decimering
och med forenade krafter kom man pad vigen igen.

Nir man kom till bebodda trakter blev det nya svarigheter. Vi-
garna voro fulla av folk pa hemvig fran dansbanorna. De gingo ur
vagen for den forsta vagnen men ramlade sedan in pa korbanan igen
framfor kylarna pa de efterfoljande. I brist pa signalhorn fick man
rusa motorn.

Det var med markbar littnad karavanens medlemmar hilsade
ljusen 1 Goteborg, dven om entrén, betraktad som upptakt till ny era
inom svensk bilteknik, kunde ha varit festligare — man fick stanna
vid varje polis och forklara sammanhanget, och ett par hundra meter
fran det higrande garaget passade en av vagnarna pd att fa motor-
stopp tvirs Over ett sparvigsspar.”

Forst pa plan med bild av den nya bilen var antagligen Dagens
Nyheter, som den 1 augusti berdttade att nigra vagnar redan fanns
for uppbyggnad hos Freyschuss, och att den forsta serien snart skulle
levereras fran Galco-fabriken pd Hilsingegatan. Bilen skall, star det,
utslippas pa marknaden i dagarna, och konstruktér och initiativta-
gare ar ingenjor Larson pa Galco. Nagot namn pa bilen nimns inte
— man talar bara om en svensk bil.

Under sista veckan i augusti 1926 sinde man ut en pressrelease med
vidhingande bilder pd en vagn. Praktiskt taget varenda dagstidning
skrev om den nya bilen, och det finns miangder av klipp 1 Volvos
arkiv som bevis pa att det verkligen var en intressant nyhet. En del
tidningar far i september och oktober provkora nagra av vagnarna.

For att f4 en kvalificerad utomstiendes syn pa den nya vagnen lit
man Ivan Ornberg fa ta hand om den verkliga hardkérningen”. Han
var svensk, men hade redan 1909 rest till USA. Efter att ha arbetat
pa ett par olika bilfabriker kom han till Hupmobile, dir han sedan
med tiden blev chefingenjor och ett erkint namn. 1926 var han pd ett
kortare besok i hemlandet och dtog sig att testa den nya svenska bilen.
1933 dtervinde han for gott till Sverige och blev chef f6r Volvos per-
sonvagnsavdelning.
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Det hir dr antagligen den riktiga — och enda — Jakob, den svarta provserievagnen
som fatt detta smeknamn. Formodligen dirfor att den blev klar pd Jakobdagen i
juli 1926.

I slutet av september 1926 ansdg man tydligen att man hunnit testa
nagra av provvagnarna sa grundligt att det var dags att utvirdera
resultatet.

En PM sammanfattar de viktigaste anmirkningarna:

1) Vagnen borde ligga i annan klass och vara sexcylindrig
2) Karossens konstruktion anses olimplig i avseende pa utrymme

framtill och baktill, dorrarnas storlek och djup etc.
3) Fotbromsen gungar och ir icke tillrackligt effektiv
4) Kardanvixeln tjuter
5) Motorn har for stor vibration vid vissa hastigheter
6) Ramen anses for svag for slutna vagnar. 149
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En del atgirder har, konstaterar man, redan gjorts for att rdda bot
pa dessa missforhdllanden, och andra dr planerade.

Betrdffande 1) siger man att frigan om en sexcylindrig motor
redan varit uppe till diskussion, men att man kommit 6verens om att
forst bygga 1000 fyrcylindriga bilar medan man arbetar pa en sex-
cylindrig vagn. Den borde vara klar om det skulle visa sig att tenden-
sen att anvianda sexcylindriga vagnar i “’klassen” spred sig. Ingenjor
Ornberg papekade sarskilt att ett studium av General Motors nya
sexcylindriga vagn Pontiac kunde vara nyttigt, eftersom den var
resultatet av langvariga forsok hos General Motors.

Man foreslog ”att en Pontiac-vagn inkoptes, motorn sondertages
och densamma uppritas samt att offerter infordras, sa att mojligheter
till jamforelse foreligga ndsta ar. Samtidigt far dd vagnen 1 Ovrigt
studeras for att undersoka, huruvida vagnen 1 sin helhet eller delvis
kan komma till anvandning.”

(Nar det gillde amerikanska “’sexor” i allmanhet och Pontiac i syn-
nerhet fick man sakert god hjdlp av Carl-Einar Abrahamsson, man-
nen som fran 1928 och lang tid framat var ansvarig for Volvos kon-
struktionsverksamhet. I borjan av 20-talet arbetade han i USA, bl. a.
vid General Motors diar man just holl pd att konstruera den forsta
modellen av Pontiac. Nagra veckor efter detta sammantride anstall-
des Abrahamsson pa Volvo. Han erbjods en 16n pa 300 kronor i ma-
naden, men kravde och fick 400 kronor).

Nir det gillde karossen, konstaterade man att en ny 6ppen kaross
var under arbete och skulle levereras pasatt pa ett av de tre sista
chassierna den 1 oktober — men Freyschuss skulle fa en premie pd
100 kronor/dag for varje dag som fabriken kunde paskynda leveran-
sen. Man riknade med att kunna visa karossen 1 Goteborg den 3
oktober. Skulle andringarna inte vara tillfyllest hade man ytterligare
tio dagar pa sig att gora andringar. Olofstrom hade nimligen begirt
att f3 en definitiv order med ritningar for platarbetet fore den 15
oktober 1926. Timligen sikert var detta den sjunde vagnen (den
dttonde var tickt och de tva sista vagnarna inregistrerades inte forrin
1januari 1927).

Redan i mitten av juli hade Atvidabergs Industrier limnat offert
pa samtliga l6sa tradelar till karossen, helt fardiga for sammansitt-
ning. Priset per sats var 114 kronor, men om delar till 4 000 karosser
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bestilldes kunde priset sinkas med 10 %. Aven Arvika Vagnfabrik
hade ullfragats.

Bromsarna hade man redan dtgiardat, men handbromsen tycks dnnu
ha varit f6r snabb 1 ingreppet och behévde modifieras.

Allvarligare var det ovdsen som tydligen bakaxlarna forde, och
dir ansag man det nodvindigt att gd over till ”Gleason-systemet”,
nagot som Ornberg och Larson var helt eniga om. Dreven i prov-
vagnarna var snedskurna, inte spiralskurna, och hade tillverkats av
SEF.

Man konstaterar att motorn i stort motsvarat forvantningarna,
men att den vibrerade mycket kraftigt vid en hastighet av 45—s50
km/tim. Vibrationerna forsvann sedan nar man kom upp i 60 km/tim.
Man antog att vibrationerna berodde pa att vevaxel och svinghjul var
illa balanserade, och hade darfor monterat ner motorn for att balan-
sera vevaxel och svinghjul dynamiskt. Sedan dess hade bilen hunnit
ga ytterligare 200 mil. Ornberg hade nyligen tagit upp bilen for att
demonstrera den for doktor Wingquist (styrelseordforande inom
SKF-koncernen), sa att denne skulle fa bekanta sig med bilen.

Motorvibrationerna hade nu minskats, ”men maste de kvarva-
rande vibrationerna annu anses vara for starka for att man skall
kunna hoppas att motorn i sitt nuvarande skick utan forandringar
skall kunna erhalla definitivt godkannande”.

S4 snart Ornberg kommit fran Amerika hade man bett honom att
sarskilt syssla med detta problem, och han hade nu ocksd en rad for-
slag att komma med. For det forsta ansdg han att vevaxeln maste
forstarkas avsevart. Han ville att vevaxeldiametern skulle 6kas fran
40 till 65 mm, men Larson hade efter studier av europeiska motorer
kommit fram till att det borde ricka med 45 mm. Man studerade
snabbt de senaste fyrcylindriga amerikanska motorernas specifikatio-
ner och fann att Chrysler hade den grovsta vevaxeln, 65 mm, Over-
lands nya fyrcylindriga motor bara 48 mm. Utan att visentligt beho-
va indra blocket kunde man forse det med en vevaxel med 55 mm
diameter, och man hade redan satt igdng arbetet med att rita om
delar av motorn. Ornberg ville ocksd att man skulle sinka kompres-
sionen, dels for att det var praxis med ligre kompression i Amerika,
dels for att ytterligare motverka tendenserna till kraftiga vibrationer.

Pentas sitt att bearbeta de forsta 10 motorblocken utsattes ocksa for
kritik fran Ornberg, och sirskilt gillde detta lagerldgena. Man kon-
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staterade att keitihen var berittigad men pipekade att det hittills
gillt inskavning av lager for hand, och att man i fortsittningen
skulle rdkn? med fabrikationsmissig bearbetning. Ornberg limnade
uppgifter om de lagerspel som anvindes vid tillverkning av motorer
1 Amerika och man riaknade med att kunna bota problemen fullstin-
digt genom att sinda en kontrollant till Skévde.

De tio provmotorerna hade varit forsedda med stinksmorjning
vilket hade medfort krav pa stora spel i lagren. Ornberg foreslog att
motorerna omedelbart skulle forses med trycksmorjning.

Slutligen anmidrkte Ornberg ocksid pa insugningsroret, som han
ansag gav ojamn gasfordelning till cylindrarna. Man bestimde sig
for att utarbeta och prova olika alternativ.

Man diskuterade mojligheten att f3 fram en provmotor med alla
dndringar utforda, men konstaterade att det skulle ta ca 3 1/2 manad.
Dessutom skulle en sadan motor fortfarande vara framstilld “for
hand” och inte helt kunna jimféras med kommande produktions-
exemplar.

Tydligen hade det tidigare fran ndgot hall (SKF?) krdvts att en ny
provmotor skulle tillverkas, men man ville nu att det skulle fa ricka
med att man genomforde samtliga diskuterade dndringar. Man ansdg
att ett drojsmal pa nidra 4 manader skulle kunna dventyra hela pro-
jektet.

Som skl till att man byggde de tickta karosserna enligt Weymann-
systemet (d. v.s. pegamoidklidda karosser pa tristomme) angav
Volvo officiellt att det berodde pd svarigheten att fa tag pa pressar
som kunde klara stora platstycken.

Det berodde sikert ocksd pd att man inte ansdg sig ha rad med den
stora utgiften for pressverktyg, men det huvudsakliga skilet var att
ramen inte var tillrdckligt vridstyv for att kunna klara en ticke stal-
kaross. Man beslot sig darfor for att bygga de tickta karosserna en-
ligt det franska Weymann-systemet, dir man klddde en trastomme
med pegamoid. I en PM sade man: ”Renault har fullstindigt gatt
over till Weymann-system och ddrigenom fatt ett forsteg over Cit-
roén som arbetar med stel sluten kaross.” En profetia som inte helt
slog in!

Man beslét sig for att Ornberg och Larson gemensamt skulle kon-
trollera ramen for att undersoka var den behovde forstarkas, och pa
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ett mOte nagra dagar senare bestimde man sig for ytterligare en rad
dndringar.

Under vintern fortsattes de harda provkorningarna med ndgra av
de tio vagnarna. Andra tycks ha anvints for att visas upp for pressen
och f6r “direktionsresor’” och den tickta vagnen anvindes antagligen
inte alls. Bade Gabrielsson och Larson var flitigt ute med bilarna och
intervjuades ofta pd olika orter landet runt. Enligt vad man sade sa
sent som 1 november skulle tillverkningen pabérjas i januari, men
senare siger man mitten av april”.

Tva av vagnarna gjorde mitt i vintern en strapatsrik resa fram och
tillbaka till Haparanda, korda av de tva anstdllda chaufforerna
Andersson och Hjelm.

Det fordes noggranna berikningar Over kostnaderna for de tio
provvagnarna och det dr intressant att se hur kostnaderna fordelade
sig. Assar Gabrielsson var den som skotte det ekonomiska och Gustaf
Larson fick pengar & conto efter hand som kostnaderna uppstod. I
stort tycks det hela ha varit en affdr pd 130 000 kronor. Av detta fick
Gustaf Larson 10 000 kronor for sitt konstruktionsarbete och nira
18 000 kronor for hopmonteringen hos Galco (sikert ligger i summor-
na ocksd ersittning till medhjilparna vid konstruktionsarbetet och
till arbetarna som monterade bilarna). ”Den sirskilda ersittningen”
som man kommit Sverens om utgick till Gustaf Larson med 20 000
kronor, men MasOlle tycks inte ha fatt mer dn 500 kronor for sitt
arbete med karosserna. Pentaverkens kostnader for de 10 provmoto-
rerna slutade pa 15 865:04 och Bofors fick nagra hundralappar mind-
re. SKF fick sammanlagt 11 757:95 och det adr troligt att i den summan
ligger kostnader for t. ex. vixellddor och differentialer.

Dicken till de tio bilarna hade kostat 3 300 kronor och Freyschuss
fick allt som allt hela 22 000 kronor for de tio karosserna.

Bilarna kom alltsd att kosta ca 13 000 kronor/st., vilket maste anses
vara litet med tanke pa att alla kostnader raknats in.

Vad hinde med de tio provseriebilarna? Flera stycken registrerades
som ”GL” (Gustaf Larson), inte som Volvo, och man kan i viss man
folja deras 6den via bilregistren. En annan kalla dr fabrikens bok-
foring.

Idag finns bara en av de tio vagnarna kvar. Den star pa Industri-
museet 1 Goteborg, dr en av de tidigaste vagnarna och saldes redan i
maj 1927 till Goteborgs-fotografen Sven Sjostedt, som anvinde den
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fram till 1935, da den 6verlimnades till museet. Den ir i relativt gott
skick (fast numera omlackerad i morkblatt, den ursprungliga fargen
var ljusgra) forutom att motorblocket och svinghjulskdpan 4r sprick-
ta — resultatet av en liten aktur pd Gustaf Larsons 70-3rsdag! Kanske
kan man hoppas pa att Volvo kostar pd den unika bilen en renove-
ring, sa att vi kan fa se det enda Gverlevande exemplaret av prov-
serien pa vagen igen?

Den forsta serietillverkade Volvo-bilen limnade fabriken vid 10-
tiden torsdagen den 14 april 1927 — efter att ha varit foremal for ett
hektiskt arbete under natten. Enligt ett 6gonvittne kom de sista bitar-
na med taget fran Stockholm kvillen innan. Bilen byggdes sedan
fardig under natten, och det dr troligt att bide Gabrielsson och Larson
tillbringade natten vid slutet av sammansittningen i bottenvaningen
1 ”Nordkulan”, som fabriken populart kallades.

Att den forsta Volvon gick baklianges nar den skulle koras ut genom
fabriksporten dr en historia som gdrna och ofta berittats. Att den inte
var uppskattad av Assar Gabrielsson ar helt klart. (Han ldt en ging
hilsa en foredragshallare som berdttat historien, att han girna sag att
den foll 1 glomska.) Trots att den later otrolig — det finns snarlika
historier om bl. a. Voisin — sa dr den sakert sann.

Diremot dr den forklaring som brukar lamnas tekniskt helt omoj-
lig. Man kan inte felmontera en vaxelldda sa att bilen far tre vaxlar
bakat och en framat! Diremot dr det fullt tinkbart att vinda bak-
vaxeln fel — i varje fall om bulthdlen passar. Och det tycks vara det
som hade hantibradskan och trottheten mitt i natten.

Hugo Hansson borjade pd Volvo redan 1 mars 1927 och har berat-
tat sa har om vad som egentligen hinde nir ingenjor Carlberg skulle
kora ut den forsta vagnen for en provtur, antagligen tidigt pa morgo-
nen den 14 april.

”Den hindelsen har nog forstorats en del. Det var ingen som gjorde
nagon storre affir av det. Jag minns mycket vl vad Gustaf Larson sa
till formannen som var chef for monteringen. Nu har allt Fingal
betslat bakom rumpan’, sa han. Med det menade han att han satt
betslet bakom histrumpan i stillet for den rem som skall halla selen
pa plats. Vi forstod alla var felet satt. Montdren hade fragat Fingal
hur han skulle montera bakvixeln. *Det spelar ingen roll’, sa Fingal,
>det blir ritt hur du dn sitter det’. Men dir misstog han sig! Det tog
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Med forsiljningschef Hilmer Jobansson vid ratten kérs den allra forsta serietillverkade
Volvon ut i solskenet. Tid: Skdrtorsdagen den 14 april 1927, ndgot efter 10 pd formid-
dagen.

oss tio minuter att dndra bakvixeln och sen gick vagnen som den
skulle.”

Sakert var ingen utomstdende nirvarande vid den forsta provturen,
och de bilder som visar den allra forsta Volvon pd vig ut genom dor-
ren dr av skuggorna att doma tagna langt fram pa dagen — men man
hade nog anledning att i triumf kora bilen nagra ginger ut och in
genom fabriksporten, nu nir man antligen natt sitt mal. Sextio arbe-
tare var sysselsatta med att bygga bilarna, och man raknade med att
normal produktionstakt skulle vara fem bilar per dag.

Till det yttre var Volvo-bilen ritt lik sina foregangare i prov-
serien. Den storsta synliga skillnaden var hjulen, som nu var av artil-
lerityp med traekrar. Och s hade kylaren fatt sitt bla emaljmiarke
och stralkastarna blivit av ”burktyp”.

Den forsta vagnen limnade fabriken pad skirtorsdagen, men det
verkar som om man byggt en vagn dven pd paskafton — veckorap-
porten for forsta veckan upptar namligen tvd vagnar. Den forsta
vagnen skall ha levererats till disponent Gunnar Hakansson 1 Sanda-
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red utanfor Bords, som pastds ha bestillt sin bil redan i augusti 1926.
Fakturan pa Hakansson dr utstilld den 23 april, men redan 16 april
finns det en faktura utstdlld pa Ernst Grauers, som var Stockholms-
aterforsiljare. Eftersom Grauers var nere vid fabriken pd skirtors-
dagen dr det inte helt omdjligt att han fick den allra forsta vagnen
och att det var vagn nummer tva som gick till Hakansson. I varje fall
visades en vagn i Stockholm redan pa tisdagen foljande vecka och det
sags 1 en Stockholms-tidning att det skulle rora sig om den forsta
vagnen som korts till Stockholm av Assar Gabrielsson (och kan man
formoda, Ernst Grauers).

Man ville ha ett trettiotal vagnar klara snarast sd att aterforsiljar-
na kunde fa varsin vagn — och dessutom hade man tydligen en del
direktorder att leverera. Bl. a. kopte den kidnde goteborgsbilisten Gos-
ta Fraenckel en vagn redan den 4 maj.

Den nya Volvon visades i Ernst Grauers lokaler pd Brunkebergs-
torg i Stockholm. Man stillde ocksd ut de olika delarna som ingick
i bilen.

Enligt tidningsrapporterna gick forsiljningen bra, och de bilar man
nu tecknade order pd i Stockholm skulle inte kunna levereras forrin
1 augusti.

Vad var nu den nya Volvon for slags bil? Den samtida pressen
behandlade den vianligt men utan att vara sarskilt 6versvallande.

Rent tekniskt var Volvon ritt typiskt amerikansk till sin konstruk-
tion. Chassiet var relativt kraftigt, med linga halvelliptiska blad-
fjadrar fram och bak. Axelavstindet var 2 850 mm, och sparvidden
1 300 mm, ritt litet i jamforelse med amerikanska vagnar men i sam-
ma storleksordning som motsvarande europeiska.

Motorn var en sidventil-fyra med stidende ventiler pd hogra sidan
av gjutjarnsblocket. Cylinderdimensionerna var 75 X110 mm vilket
gav en cylindervolym pa 1944 cm®. Enligt amerikansk praxis var
kompressionen 13g (4,9:1). Motorn uppgavs ge 28 hk vid 2 000 varv/
min. Topphastigheten uppgavs vara ca 90 km/tim, men limplig
marschfart var 60 km/tim.

Vevaxeln var trelagrad och hade ram- och vevstakslager med 55
mm i diameter istillet for 40 mm som hos provmotorerna. Den vikti-
gaste forindringen var annars inforandet av trycksmorjning av lagren
— det gjorde motorn betydligt stryktdligare och dessutom visentligt
tystare.
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Redan efter nigra dagar kunde man visa upp den forsta Volvovagnen i Stockholm,
utanfor forsiliningslokalen pd Brunkebergstorg.

Kolvarna var av gjutjirn men hade gjorts littare dn 1 de tidigare
motorerna — de var nu gjorda i en battre kvalitet och kunde darfor
goras tunnare.

Man tycks ha haft en del bekymmer med lickande topplockspack-
ningar och darfor okat topplocksbultarnas diameter fran 10 till
11 mm.

Kylningen skedde enligt termosifonsystemet, utan pump, och mo-
torn var forsedd med en trebladig flikt som drevs via en rem fran
den kuggdrivna kamaxeln.

Man hade nu slutgiltigt 16st problemet med insugningsroret som
var gjutet i ett stycke med avgasgrenroret, med nedre delen som
insugsror. Forgasaren var en 30 mm Solex som lamnade brinslebland-
ningen till parvis placerade insugningsportar. Bensintillforseln skedde
via en vacuumtank pd torpeden. Provvagnarna hade haft en tank
under motorhuven och bensinen rann dd med sjalvtryck tll forga-
saren.

Man hade bytt ut den ursprungliga magnettindningen mot batteri-
tindning av Bosch-fabrikat. Fordelaren var monterad ovanpa motorn
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Karosserna tillverkades en trappa upp och sinktes sedan ner till det firdiga chassiet,
som rullade i tvd riannor lings golvet.

t

158 Verkmiistare Johan Fingal justerar en vixelldda innan den monteras i vagnen.
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och hade forsetts med manuell reglering som komplement till den
automatiska tindningsinstallningen.

Motorn var nu fyrpunktsupphingd (provmotorerna var upphing-
da i tre punkter) och via en 9-tums enskivig torrlamellkoppling fordes
kraften till en med motor och koppling hopbyggd trevixlad vixel-
lada av amerikansk typ. Kardanaxeln var forsedd med knutar av
Hardy-typ. Bakaxeln hade spiralskurna drev enligt Gleason-systemet,
som avsevart dimpade det ovdsen som man klagat dver hos provvag-
narna.

Fran borjan var bilarna endast forsedda med trumbromsar pa
bakhjulen, medan handbromsen verkade pa en trumma placerad
bakom vixelladan.

Hjulen var 20” (i stillet for 21” som hos provvagnarna) och av
artillerityp med trdekrar och 16sa filgar. Dacksdimensionen var 29 X
4.75” ballong, men mot tilligg kunde man fa 6verdimensionen 29 X
4.95".

Karossen var oppen och femsitsig, med fyra dorrar, klidd med
plat pa spant av ask och rodbok. Kliddseln var av liader i bade fram-
och baksite. Bilen levererades endast i en firg, morkbla med svarta
skdrmar.

I ”Nordkulan” som fabriken populirt kallades, monterades chas-
sierna pa bottenplanet. Ramarna fardigborrades, varefter axlar och
hjul monterades och bilen fick rulla lings en monteringsbana dar de
olika delarna monterades.

En trappa upp ldg karosseriverkstaden dir trastommarna fran
Atvidaberg monterades samman i jiggar. Ocksa hdar hade man en
monteringsbana dir karossen gick fran man till man under arbetets
gang. I maleriverkstaden fick vagnarna en forsta grundning och
slipning och sedan sianktes karosserna med vanliga rep ned till botten-
vaningen dar den slutliga lackeringen och poleringen utfordes. Sedan
chassi och kaross forenats monterades inredning, instrument och el-
utrustning.

Priset hade man bestimt till 4 800 kronor for Sppen vagn och
5 800 kronor for tiackt.

De tickta vagnarna kom inte i marknaden forran i juli 1927 och
formodligen blev MasOlle bade ledsen och irriterad Over att hans
namn blev forknippat med dem. Bilarna fick snart ganska elaka k-
namn, vilket knappast var ordttvist. Den tickta vagnen var ful, med
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kort motorhuv, kutryggigt tak, héga dorrsidor, murriga firger och
ett ovalt bakfonster. I nederkant av taket gick en kant som fortsatte
runt karossen baktill. T stdllet for det pressade platstycket runt bak-
fonstret som brukade finnas pd de amerikanska vagnarna hade man
pegamoidklddsel dven dédr. Det hela sag tyvarr ut som om man lagt
ett buktigt lock ovanpa karossen.

Uppenbarligen befarade man pa Volvo att den svenska publiken
skulle reagera negativt pa det nya sdttet att bygga tiackta karosser.
Man framstillde en speciell trycksak som forklarade de olika forde-
larna med “det mjuka systemet”.

Man kan undra 6ver hur man pa Volvo larde sig att bygga karosser
enligt Weymann-systemet — det dr tveksamt om det tidigare byggts
sadana karosser 1 Sverige. Volvo talade om ”’system Strom” — Strom
var en anstdlld pa Volvo som tydligen var expert pa karosser. For-
klaringen till kunskaperna far man i fabrikens egen bokforing. I de-
cember 1926 star: ”Karosseri inkopt av SKF, Paris. Frs 28 500, Sv. kr.
3 605:25”. Uppenbarligen kopte man en firdig Weymann-kaross for
att studera tekniken. Detta forklarar ocksd varfor man i vissa tidning-

Den fyrcylindriga motorn ser typiskt amerikansk ut.
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Lingst fram i raden av 6ppna karosser stir en tickt som skiljer sig avsevirt frin de
man senare byggde. Troligen dr det den kaross man inképte i Frankrike for att studera
hur man byggde karosser enligt Weymann-systemet.

ar rapporterar att det fanns en tickt kaross i fabriken i april 1927,
flera manader innan man kom igdng med tillverkningen av tickta
vagnar.

Det pastas ofta att den tickta modellen fick knamnen “Orre-
kojan” och ”Dalakofferten”. Nir det giller ”Orrekojan” ir det dock
helt sikert att det var en speciell vagn som inom fabriken kallades sa
— den finns faktiskt med i inventarieforteckningen tillsammans
med andra bilar som hade smeknamn. En sexcylindrig vagn som
byggdes senare kallades for ”Metkroken™ och en av de forsta prov-
vagnarna for ”Trollungen”. En av provvagnarna var bligrén och
kallades ’Sjojungfrun”. 161
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Namnet Jakob forekommer flitigt nar det skrivs om gamla Volvo-
bilar. Oftast pastir man att den allra forsta serietillverkade bilen
(som limnade fabriken 14 april 1927) kallades for Jakob. Det fore-
faller dock ganska troligt, och dessutom minns Carl-Einar Abra-
hamsson, som fanns pa fabriken nir provvagnarna testades, att
Jakob var en av de forsta tio vagnarna. Den var svart, och det finns
fotografier som visar en svart bil som antagligen dr just Jakob.

Jakob-dagen infaller den 25 juli, och det verkar inte alls otroligt
att bilen doptes till Jakob helt enkelt darfor att den blev klar just den
dagen.

Men vi far nog rikna med att alla tidiga Volvo-bilar ocksa i fort-
sattningen kallas Jakob — det brukar vara svart att utrota populira
missuppfattningar.

Man hade riknat med att tillverka 500 vagnar vardera av OV4
(Oppen Vagn 4-cylindrig) och PV4 (Person-Vagn 4-cylindrig) men
trots den tdckta modellens egendomliga utseende blev den betydligt
populdrare dn den 6ppna vagnen.

Vid arsskiftet 1927/28 beslot man sig for att skdra ner tillverk-
ningen av de oppna vagnarna fran 500 till 300. I slutet av april 1928
hade man and3 inte tillverkat fler 4n 201 Sppna vagnar och under
den dterstdende produktionstiden byggde man bara fyra oppna vag-
nar till. Och den sista lyckades man inte silja f6rrdn 1930.

Man kan tycka att planeringen redan fran borjan var nagot for-
vanande. Redan i mitten av 1924 tillverkades det fler tackta dn 6pp-
na vagnar i USA och 1927 var 80 /o av bilarna dir tickta. Med tanke
pa det svenska klimatet borde det ha legat nira till hands att rdkna
med andra proportioner in man gjorde.

De tickta karosserna andrades i flera avseenden 1 juli/augusti 1928.
I en intervju i Goteborgs-Tidningen den 18 juli 1928 sigs det: ”Det
dger nog sin riktighet, sade direktor Gabrielsson, att vi inom kort
komma att slippa ut en ny modell pd marknaden. Vi ha redan haft
ett par modeller exponerade pa automobilutstdllningen i Jonkoping
och Sundsvall. Det blir en tickt Volvo-Special som nog kommer att
gillas av den bilintresserade allmanheten.

Den nuvarande tickta modellen har kanske lamnat nagot &vrigt
att Onska i skonhetsavseende, ehuru den varit synnerligen praktisk

till konstruktionen och i detta avseende fatt de allra bista vitsord
fran alla hall.
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Nu har vi konstruerat en ny tackt bil, som sirskilt tager sikte pa
allmédnhetens onskningar att f en vacker bil, och en vagn som ir
tilltalande for 6gat. Skillnaden bestdr alltsd forndmligast diri, att vi
gjort motorhuven betydligt lingre (och torpeden i motsvarande grad
kortare. Forf. anm.). Vidare hava vi avligsnat den s. k. ”buktighe-
ten” pa karossen, sd att denna nu har en oklanderlig strémlinjeform.
Smala stolpar vid fonster och dorrar medgiva dven okad sikt for
foraren, och dessutom har det ovala fonstret bak i vagnen utbytts
mot ett fyrkantigt, vilket battre harmonierar med vagnens utseende
1 Ovrigt.

Men dven firgen har i ndgon man forandrats. Hir i Goteborg gar
ett stort antal av vara tickta vagnar, och darfor vilja vi vicka gote-
borgarnas uppmiarksamhet med en liten variation i utseendet. Den
nya modellen far siledes en grd firgton under det att taket malas
svart.

Vidare ir den nya modellen forsedd med kofangare och en hel del
andra tillbehor som forhoja utseendet.

Nagon andring pa den 6ppna modellen kommer icke att vidtagas.
Den har blivit mycket uppskattad av den bilképande allmidnheten
och ingen har uttalat onskningar om nagra forindringar pa den-
samma.”

Det finns killor som tyder pa att MasOlle fick rycka in och hjilpa
till vid ”uppsnyggningen” av karossen — han var vid den hir td-
punkten formodligen sysselsatt med att rita karossen till den kom-
mande sexcylindriga modellen.

Det har inte gatt att klarligga om Special-modellen tillverkades
parallellt med den dldre typen med oval bakruta, eller om det var en
mer lyxutrustad variant av den nya karossen med den fyrkantiga
bakrutan. Det verkar ritt otroligt att en affarsman av Assar Gabriels-
sons kaliber skulle ha tilldtit ndgot sa uppenbart ockonomiskt som att
bygga tva ritt olika karosser samtidigt (men det kan tdnkas att man
hade ett storre lager kvar av den forsta typen). Fabrikens leverans-
rapporter visar att man levererade bide vad man kallade ”tickta A”
och Special dinda fram till slutet av 1929. Men andelen “tickta A”
blev allt mindre. En teori om att Special skulle ha haft fyrhjulsbrom-
sar som standard vilket ”tickta A” skulle ha saknat staimmer inte —
framhjulsbromsar kunde man tydligen fa pa bida modellerna mot
pristilldgg.
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”Handelsresandevagnar” var en Volvo-specialitet som fanns lingt in pd 30-talet. Man
flyttade reservhjulet och tog upp en rejil dorr i aktern.

I reservdelslistan for oktober 1928 har man annu inte hunnit fa
med delarna till den nya Special. For utvandig klddsel av vagnarna
har man pegamoid i bla, gra och svart farg. Det finns atta olika tyg-
sorter for invindig klddsel och mot ett tilligg pd 175 kronor kan
man fa de tickta vagnarna med liderklidsel pd insidan upp till
fonsterhojd.

Framstolarna i den tickta modellen var fillbara si att vagnen
kunde anvandas som “campingvagn med tva singplatser”. Man pro-
pagerade ocksa for bilens limplighet som sjuktransportbil.

1927 hade en likare nere i Skane sokt patent pa en lostagbar mitt-
stolpe pa personbilar, vilket gjorde det mojligt att fa en sjukbar
bredvid foraren. Det verkar troligt att Volvo kopte in patentet, efter-
som lange alla tickta vagnar kunde levereras med en lostagbar mitt-
stolpe pa hogersidan.

Av Special fanns ytterligare en specialversion, med hela bakstycket
utformat som en skapvagnsdorr. Den var avsedd som “handelsresan-
devagn” och tillverkades i flera exemplar.
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Nagon ging under 1928 — formodligen alldeles i borjan av ret
— inférde man framhjulsbromsar mot ett tilligg av 200 kronor, vilket
gillde bade den 6ppna och den tickta modellen. Men framhjulsbrom-
sarna blev aldrig standardutrustning pa de fyrcylindriga vagnarna,
och in 1 det sista levererades de flesta utan, sirskilt de Sppna vag-
narna.

Formodligen infordes under produktionens gang smirre indringar
pa vagnarna, men de finns tyvirr inte dokumenterade. En synlig for-
andring (som dock inte nimns ndgonstans) ar att stralkastarna blev
storre, formodligen i borjan av 1928.

Priset pa bilarna sanktes ocksd med 200 kronor, ocksd formodligen
1 borjan av samma ar.

Det verkar som om man pd Volvo varit lyhdrd for kundernas
synpunkter, och i arkivet finns ett brev frin en kund vid namn Hjal-
mar Frisell som i november 1927 skriver och limnar synpunkter pa
sin bil.

Han tycker att motorn ar fullt tillrackligt kraftig for landsvags-
farder men att accelerationen dr for dalig i stadstrafik. Tydligen har
man inte kommit till ritta med motorvibrationerna, eftersom han
klagar dver dessa. Fotbromsen verkar ryckigt”, men kanske blir det
battre efter ”nu inford forindring”. Bensintanken dr for liten, bor
kunna forlingas at sidorna.

Stralkastarna bor goras storre, stankskdrmarna vibrerar och dor-
rarna ar for trdnga, sidorutorna och suffletten har en bendgenhet att
brista vid kndppena. Differentialen behover justeras efter 1 000 mil
for att fa bort ett biljud — plus en rad andra sm3anmarkningar.

Pa det hela taget verkar det som om Frisell hade varit néjd och
inte haft nagra storre problem annat dn en blast topplockspackning
och besvir med glapp 1 ’kullederna & styrstagen”.

Totalt byggdes, innan tillverkningen lades ner i mitten av 1929,
996 fyrcylindriga personvagnar. Av de dppna vagnarna tillverkades
205 exemplar, av de ”tackta” 443 exemplar och av Special 251 exem-
plar. 70 vagnar levererades som pick-up” for Televerket (och moj-
ligen ocksa till privata kopare) och 27 levererades som chassin.

Modellen utvecklades ocksd till en lastvagn som borjade siljas
1928.

I augusti 1926 hade man beslutat sig for att lagga upp en serietill-

Foérsaljnings-
resultat
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verkning av 1000 fyrcylindriga personvagnar, hilften tickta och
hdlften 6ppna. I januari 1927 siager Gabrielsson att forsta serien av
vagnar ar 1 det ndrmaste placerad. Intresset har overallt visat sig
synnerligen stort.”

I sjdlva verket gick bade tillverkning och férsiljning inte sarskilt
bra. Man hade ritt linge problem med leveranserna fran underleve-
rantorerna och de svenska bilforsdljarna var ratt misstinksamma mot
den nya svenska bilen. Man hade dirfor svart att fa tag pa verkligt
duktiga aterforsiljare och fick ofta ndja sig med ganska oprovade
formagor.

I augusti 1926 hade man kalkylerat med att forsdljningen av de
1 000 forsta vagnarna skulle inbringa en vinst pd 150 000 kronor, men
i slutet av juli 1928 konstaterar man att forlusten i slutet av aret
berdknas bli 1140 000 kronor. Forklaringarna till detta ar bl a.
100 000 kronor i experimentkostnader, 60 000 kronor for nedskriv-
ning av detaljer som inkopts for icke tillverkade dppna vagnar, pris-
sankningar, fordyrad tillverkning samt affirsomkostnader under ett
extradr (de 1000 vagnarna skulle ju ha varit firdiga redan under
1927). Prissinkningarna berodde pd att man tvingats att lamna ater-
forsiljarna storre rabatter (vilket slog igenom pa priserna till kun-
derna). Man riknade ocksd med att gora ytterligare en prissinkning
under dret, tydligen for att bli av med de svarsalda 4-cylindriga
bilarna. Enda ljusglimtarna tycks ha varit den tidigare pa aret intro-
ducerade lastvagnen och hoppet om att en kommande 6-cylindrig
modell skulle kunna vinda trenden.

I en PM fran den 8 juni 1928, framtagen for att styrelsen skulle
kunna beddma det fortsatta handlandet, ligger Assar Gabrielsson
fram fyra alternativ. Forsta alternativet dr att bedriva verksamheten
i of6rindrad omfattning, det andra att helt ligga ned den, det tredje
att utvidga den enligt tidigare plan och det fjarde att visentligt utoka
den.

Man konstaterar att forsiljningen av personvagnarna inte var till-
fredsstdllande, men att man med en sinkning av priset borde kunna
silja storsta delen av vagnarna till drsskiftet. Ddrmed skulle last-
vagnsforsiljningen ha tagit s& god fart att man borde kunna ha salt
slut de 500 forsta vagnarna redan i september/oktober.

Skulle bolagets verksamhet liggas ner kan man rikna med ett
betydande képmotstind pd personvagnarna, men detsamma kan in-
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triffa om det blir kdnt att man planerar att borja tillverka en sex-
cylindrig vagn.

Man konstaterar att man inte med framgang kunde driva en verk-
samhet i davarande omfattning utan forluster — i varje fall inte om
man skulle fortsdtta att tillverka personvagnar. Diremot skulle en
lastvagnstillverkning om 1 000—1 500 vagnar om aret kunna gi ihop.

Gabrielsson konstaterar att Penta vid forhandlingar pastitt, att
det skulle vara mer 16nsamt for dem att kopa delar till lastvagnar
fran olika hall och sitta in sin egen motor i vagnen.

Gabrielsson anser att denna kalkyl inte stimmer, men att Bofors
kanske skulle kunna vara intresserat av att fortsitta en lastvagnstill-
verkning om Volvo lagger ner sin tillverkning.

I planerna fran augusti 1926 hade man forutsett en stegvis utvidg-
ning fran 1000 till 4 000 och senare till 8 000 vagnar per ar. Man
konstaterar att fragan om exportforsiljning ar viktig, inte minst dar-
for att man maste motverka sdsongsvangningarna i Sverige, dar bil-
forsdljningen under vintermanaderna praktiskt taget ligger nere. Man
har via SKF gjort undersokningar i bl. a. Argentina, Sydafrika, Au-
stralien och pa Java och nimner ocksa andra linder som t. ex. Ru-
manien och Balkanldnderna.

Man refererar till forfragningar som gjorts av General Motors i
Stockholm om delar till Chevrolet. Flera av Volvos leverantorer har
blivit tillfrigade och har sedan for Volvo papekat den stora skillna-
den i noggrannhetsfordringar mellan GM och Volvo. Om Volvo
sankte sina krav till samma nivd som GM skulle man t. ex. kunna
komma ned ca 20 %/ i pris pa de av Bofors bearbetade delarna.

Kvaliteten p2 den nya sexcylindriga motorn kommer ocksa att
avsevirt paverka priset. Den skall ha en ”medelst motvikter pa samt-
liga vevslingar fullt utbalanserad vevaxel. Av dem i Europa, som
hava sidana vevaxlar, kidnna vi endast Delage och Isotta Fraschini.
Amerikanarna i samma prislige som vi hava det icke.” Man vill
ocksd halla fast vid Bosch, men konstaterar att det fordyrar varje
vagn med ca 20 kronor, men Bosch anses vara betydligt tillforlitligare
in andra fabrikat. Den nya sexcylindriga vagnen kommer i ren till-
verkningskostnad att bli 475 kronor dyrare an den gamla fyrcylind-
riga modellen.

Det sista alternativet giller en tillverkning av 15 000 personbilar
och 5 000 lastbilar och Assar Gabrielssons rekommendation blir, att
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man skulle utéka produktionen under 1929 till 2 000 personbilar och
2 000 lastbilar, for att 1 januari 1932 komma upp i en tillverkning av
20 000 bilar.

Det omedelbara resultatet av overliggningarna den 15 juni 1928
blev att man skulle tillverka ytterligare hogst 500 lastbilar samt en
sexcylindrig personvagn. Fragan rorande det framtida programmet
skulle senare tagas upp till fornyat 6vervagande.

I augusti 1928 fick Volvo av regeringen tullrestitution for impor-
terat bilmaterial vilket betydde att exporten kunde goras mer lon-
sam. Dessutom lyckades man vid férhandlingar med SJ fa en speciell
fraktnedsdttning vid transport av bilar fran Goteborg till Stockholm
och Malmo. Fragan om tullskydd for svenska bilar hade i flera ar
varit aktuell, men det var en kinslig fraga som man tydligen ogdrna
diskuterade.

Annu under hosten 1928 skrev tidningarna: ”Efterfragan pa Volvo-
vagnarna ar alltjamt sd stark, att fabriken natt och jamt kan tillfreds-
stalla dterforsdljarnas Onskemal. I lager finns praktiskt taget varken
personbilar eller lastvagnar.” Det var givetvis inte med sanningen
overensstimmande, men det visade sig att Assar Gabrielssons tro pa
framtiden inte skulle komma pa skam.

1927 hade man silt 297 bilar med ett forsdljningsvirde av 1 392 556
kronor och 1928 sdlde man 983 vagnar till ett varde av 3 931 621 kro-
nor. Aterigen gick man med forlust, men inte fullt lika stor som
foregdende ar.

Att Volvo-fabriken planerade att komma med en sexcylindrig mo-
dell var en mer eller mindre offentlig hemlighet, och i december 1928
meddelade ndgra tidningar att Volvo skulle montera sin nya motor 1
ett par chassier av den gamla fyrcylindriga typen for att prova dem i
tivlingssammanhang. Bilarna kordes bl. a. 1 KAK:s vintertdvling dar
en kom pa delad forstaplats. P4 Volvo var man hemlighetsfull om
den nya sexcylindriga modellen. S3 hir skrev en journalist pa Gote-
borgs Morgonpost: ”Undertecknad var ute en gang i vintras pa fabri-
ken for att forsoka fa reda pa detaljer men mottes av en med bart
svird bevipnad irkeingel Gabrielsson. Och enahanda 6de métte alla
nyhetstorstande.”

Men den 23 april 1929 lyfte man pa slojan och visade den nya sex-
cylindriga vagnen som skilde sig avsevirt frin den tidigare modellen
pé nistan alla punkter. Lastbilsforsiljningen hade nu ocksa tagit fart
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Volvo hade flera tivlingsframgdangar med sina fyrcylindriga vagnar. Man wvintar sig
tydligen halt viglag utanfor staden, men enligt tidens sed har man snolink bara pa ena

frambjulet.

och i slutet av 1929 kunde Volvoledningen for forsta gangen konsta-
tera att aret givit ett visserligen blygsamt — men nog sa glddjande
— Overskott: 1 956:11!
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