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GHGC
Hakanson

Elbilar i
Stockholm

Den forsta svenska
elbilen — en kopia
och ett misslyckande

Av Gert Ekstrom

Intresset i Sverige for det nya fortskaffningsmedlet automobilen
var stort vid sekelskiftet. Den forsta bilen, en Peugeot, hade visats
pd en utstillning i Goteborg 1892. Flera bilar importerades de fol-
jande dren och de var forestridesvis av tyska och franska fabrikat.

De forsta kinda angbilarna byggdes 1892 och 1896 av broder-
na Cederholm i Ystad (se Dadalus 1990) och den ildsta kinda
med forbrinningsmotor byggdes 1897-1898 av Gustaf Erikson i
Surahammar.

Elbilarna har gamla anor. Redan 1842 byggdes en i England. I
Frankrike fanns eldrivna droskor och bussar pa 1890-talet. Den
forsta bilen som kunde kéras i éver 100 km/tim var en special-
byggd elbil. Utanfor Paris, pd en tivlingsbana, kordes La Jamais
Contente (Den aldrig nojda) i april 1899 i 108,8 km/tim "med
flygande start”.

Aven i USA fanns ett flertal elbilstillverkare vid denna tid.
Elmotorn eller angmaskinen var da ett sjilvklart alternativ pa bilar
istillet for den sent utvecklade och mindre tillférlitliga férbrin-
ningsmotorn.

Den som kom att bygga Sveriges forsta elbil var civ ing Harald
Héikanson. Han foddes 1869 i Eslév, studerade vid Chalmers och
Polytechnikum i Ziirich. Han praktiserade i USA och Tyskland
och kom tidigt i kontakt med automobiltillverkning. I Tyskland
arbetade han vid Kiihlstein Wagenbau, Berlin—-Charlottenburg, ett
foretag som tillverkade elbilar 1898-1902. Vidare arbetade han i
Helsingfors och vid Sédertilje Werkstider dir han blev “fre-
stindare vid foretagets automobilafdelning”. Bilimport och bil-
montering skedde dir mellan dren 1901 och 1906.

Hékanson fick 1904 anstillning vid ASEA i Visterds och stan-
nade dir till pensioneringen 1934. Han avled i oktober 1961.

I flera notiser i dagspressen kan man finna att intresset for elfor-
don 1 stockholmstrafiken ir stort, liknande den som fanns i flera




1. Harald Hakanson 31 &r gammal i sin bil infér uppvisningen i Idrotts-
parken &r 1900. Bilen har hir horisontell ratt som anges i patenthandling-
arna. Hjulen har Kellys halvmassiva gummiringar. Vid férarens fotter syns
en stor amperemeter, fotbroms med spirr och ett bollhorn.

andra europeiska huvudstider. Drosk- och busstrafik diskuteras
och ett fatal elbilar importeras kring 1900 men de ir avsedda for
privatbruk.

Inspirerad av sin erfarenhet frin Kiihlstein Wagenbau bérjar
Hakanson omkring 1898 att férverkliga sitt elbilsprojekt med
ndgra fi avvikelser frin vad han sett i Tyskland. Den 7 februari
1900 limnar han in en patentansékan som beviljas 9 mars 1901.

Hikanson ir mycket medveten om att fi publicitet kring sin

skapelse. S& hir skriver Svenska Dagbladet den 28 juli 1900:

“Uppvisning af automobiler egde i gir e m rum i Idrottsparken hirstides.
Forst uppvisades en automatdroska, konstruerad af i Berlin bosatte sven-
ske ingenjoren Harald Héikanson och tillverkad vid Atlas verkstider.
Droskan, som hade ett sirdeles prydligt utseende och som tycktes vara syn-
nerligen solid, hade en jemn och siker ging, men gjorde &tskilligt buller.

Denna férsoksvagn, den forsta elektriska automobildroska som byggts
i Sverige, har maskineriet anbragt i férening med &kdonets framhjul och
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Tekniskt
utférande

2. Bilen under slutprovning infér uppvisningen. Skyddspléten ir bortta-
gen, "kombinatorns” kamvalssystem for hastighetsreglering likt sparvagnar-
nas syns. En liten vertikal ratt med utvixling for styrning. Det maste ha
varit tungt och krivt ménga rattvarv f6r att kunna sviinga den tunga for-
stillaren och dirfér byttes ratten ut mot den horisontella..

¢j, sisom férut varit fallet med motorvagnarna, i férening med bakhju-
len. Hirigenom uppnds den fordelen att den s k férstillaren, dir acku-
mulatorerna dro inneslutna, kan l8sgéras och anvindas for atc drifva
ifven ett annat dkdon. Hr Hakanson har fitt patent pd denna uppfin-
ning sdvil i Sverige som i utlandet. Droskan, som kan laddas for 45 km,
viger omkring 1 000kg.”

Aftonbladet skriver den 28 juli 1900, i ett utdrag:

”...savil styrning som hastighetsreglering och bromsning forsiggd myc-
ket litt och kunna pé ett par dagar indfvas. Styrningen sker medelst ett
pd kombinatorn fist styrhjul. Fullstindig laddning kostar 2 kr 50 ére
enligt det i Stockholm gillande priset for motorstrém. Vid profkéring-
en igdr i Idrottsparken tycktes maskinen fungera pa bista sitt om och
farten ej kunde uppbringas till sin héjd (16 km/tim enligt H:s specifi-
kationer) beroende pd markens beskaffenhet — droskan ir byggd for as-
falt. Motorerna framkallade ett mindre angenimt ljud, hvilken oligen-
het dock lir vara att 6fvervinna och ej komma att finnas mer in hos for-
soksvagnen”.

Idén med en dragande enhet lingst fram ir tagen direkt frin hist-
driften, enkelt och beprévat. Forstillaren var byggd for att litc och
med sma forindringar “kopplas till” olika histfordon och litt




kunna tas bort vid t ex laddning och/eller reparation. Denna tek-
niska 16sning hade Kiihlstein-bilarna samt flera andra tyska till-
verkare, for dvrigt en konstruktionslésning som anvindes i USA
pa tidiga brandbilar och lingt in pd 1920-talet pd bl a gaturen-
héllningsfordon i Tyskland.

Hikansons, for svenska férhillanden nya bil, byggdes med av-
sikten att kunna anvinda ett nykonstruerat svenskt Jungnerbatteri
med 100 amperetimmars kapacitet. Underhandlingar inleddes
med en representant fér Jungner, och ett ackumulatorbatteri av
den nya typen lovades till bérjan av &r 1900. D4 den stipulerade
leveranstiden var inne visade det sig att batteriet inte var firdigt.
Som ersittning skaffades ett franskt av typ Fulmen. Detta batte-
ri, som hade ndgot mindre kapacitet och betydligt storre vike, kriv-
de storre utrymme. Det inneholl 44 element pd 100 amperetim-
mar i fyra lddor och gav 88 volt. Lidorna var placerade i "for-
stillaren” pd dmse sidor om axeln och kunde dras ut for péfyllning
och laddning. Ovanp3 forstillaren var tvA motorer monterade, som
oberoende av varandra genom en kardan drev var sitt framhjul.
Motorerna var serielindade och utvecklade vardera en histkraft vid
40 volts spanning.

I stigningar minskade hastigheten ordentligt, berittar Hakan-
son, beroende pd seriemotorns egenskaper, men ocksa pa att moto-
rerna var vil svaga och att Fulmenbatteriet hade simre kapacitet
in den tilltinkta Jungnerackumulatorn.

3. Motorképan borttagen si
att en av de tvd motorerna
samt kardanaxlarna syns.
Den stora lidan under inne-
holl batterierna som enligt
konstruktsren gick litt att ta
ut for service.
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4. Patentritningarna frdn 1900:
"A bifogade ritning visar fig. 1 en elevation af ett hjulstill, anordnadt
exempelvis for elektrisk drifkraft med ackumulatorer samt anbragt under
frimre delen af en vanlig droska. I detta fall 4r hjulstillet bdde drifvande
och styrande. Fig. 2 ir en vy af drifhjulstillet, tagen uppifrin, med aflyftad
vagnskorg, och fig. 3 visar detsamma framifran.

I betecknar en fyrkantig ldda inneslutande ackumulatorerna samt delad
i tvenne rum, ett pi hvardera sidan om axeln 2. Ackumulatorlidan ir upp-
hingd 4 forstillaraxeln medelst fjadrarne 3. Ofvanpa lidan iro de bida
motorerna 4 fista. Dessa drifva genom hvar sin béjlig axel 5 samt drefven
6 de bida med drifhjulen 8 férbundna kugghjulen 7. Hvardera af de bojli-
ga axlarne ir 4 ena 4nden férenad med motoraxeln samt 4 den andra inden
med en axelstump, hvilken ir lagrad uti lagret 9 och uppbir ofvannimnda
dref 6. Lagret 9 ir jemte fjidrarne 3 fist 4 hjulstillaxeln 2.

Styrningen af hjulstillet sker medelst styrhjulet 70, hvilket ir fist & en
vertikal axel, hvars nedre del ir forsedd med ett dref, hvilket ingriper uti
ett 4 vindskivan 77 anbragt kugghjulssegment.”

Hikanson fringick sin idé om vinkelaxel och fick en axel rakt igenom bat-
teriutrymmet som onekligen var ett hinder vid batteriservice. De bojliga
axlarna 5 utférdes av stalrér pa forssksbilen.




Reglagen

Egen
konstruktions-
I6sning

Forstillaren eller traktorn som den ocks kallades, var byggd vid
Atlas Verkstidder i Stockholm. Slipet var en histvagn typ ”Victoria”
byggd av ] V Nylunds Vagnfabrik i Stockholm och vigde 400 kg.
Totalt vigde hela ekipaget 1 200 kg. Farten blev ca 20-25 km/tim
med 5 passagerare och det pastods att fordonet gick hela fyra mil
pé en laddning.

Elektromobilens hastighet skéttes med en kontroller pé forarplat-
sen och motorerna kunde kopplas i serie och parallellt.

Med kontrollern kunde motorerna dessutom kopplas for back-
ning samt bromsning vid utférsikning. Bromsning skéttes dessutom
med en pedal till en broms som verkade pa bakhjulens gummiringar.

Styrningen skedde med en liten ratt ”i kombination med skruv
och skruvhjul som verkade vridande pd hela forstillaren” skriver
Hékanson.

Karossens frimre del vilade pa en kulkrans "anordnad i ett spar
ovanpi forstillaren”.

Bilen provkérdes i Stockholm och Berlin under nagra féljande
ar. Idag vet vi inget om vad som senare hinde, sannolikt demon-
terades forstillaren och Victorian blev dteranvind som histvagn.

Atminstone en original Kiihlsteinbil importerades. Det har vi bild-
bevis pd. Jimfér man de tvd, Hikansons och Kiihlsteins, s fin-
ner man att skillnaden ir mycket liten. Hikanson nimner att han
inspirerats av den dd sd vanliga vinkelaxelvagnen for histar och
har placerat batteriutrymmet ligt, under den genomgiende axeln,
for ate f& en ldg tyngdpunkt som péd histvagnarna. Detta fick till
foljd att markfrigingen blev mycket dilig. Kiihlstein har batteri-
lidan och motorerna placerade ovanfor axeln. Hikanson nimner
ocksd att han med en férstillare slipper ifrin en kraftig ram lings

5. En tysk elbil 1901 med
batterier och motor mer kon-
ventionellt placerade vid bak-
axeln. Styranordning som pé
Hikansons bil i forsta utfo-
randet.
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Slddauto-
mobiler

hela bilen, en ram som skulle bira upp de tunga batterierna och
motorerna. Denna konstruktionslésning har dven Kiihlstein me-
dan andra tyska, franska och amerikanska tillverkare féredrar den,
en l6sning som skulle bli férhirskande senare pd elbilar, dngbilar
och de férbrinningsmotordrivna.

Hikanson fortsitter att intressera sig for bilens utveckling, hela
tiden med motorpaketet fram — "avant trains”. Han gjorde férsok
vid slutet av 1890-talet med drivhjul fér sn6, med i ett nav fista
breda skovlar av fjiderstdl och en batteridriven motor férspind en
slide. Denna f6r Sverige nya konstruktion visades upp pd Auto-
mobilutstillningen 1905 i Stockholm, dd med en tre hk motor-
cykelmotor. Skovelhjulen hade patenterats i bl a Sverige och Norge
1900.

Forsoken att finna ett limpligt vinterfordon fortsatte och 1910
stod nista fordon firdigt med ett mer konventionellt utseende. En
6 hk Piccolobil hade anvints som grund och den kunde dra tolv
personer i 26 km/tim enligt ett intyg frén 1910. Ett par drivhjul
av den typ som anvindes vid det senare forséket med “vinterauto-
mobil” képtes av Ernest Shackleton infér hans kommande antark-
tiska expedition.

6. Motorsliden frén 1910 baserades p& en 6 hk Piccolomotor, tvd cyl., tre
vixlar framit samt backvixel. Karossen har Hikanson l3tit bygga.




Kéllor

Summary

Vid sidan om Héikansons arbete pd ASEA drev han pd 1910-
talet ett litet féretag for ombyggnad av vanliga personbilar till "vin-
terbilar” med medar fram och bak och tva drivhjul bakom bilen
av hans patenterade konstruktion. Om man vill kan man siga att
alla dessa fordon var féregingare till dagens snoskotrar.

Vi kan sluta med féregéngsmannen Harald Hakansons egna ord

ur Chalmers festskrift 1929:

"Det gamla ordspriket, att foret dr simst i portgingen besannar sig allt-
jimt och torde vil alltid f4 sin tillimpning pd nya uppfinningar och nya
foretag. Och dock skulle med négon liten hjilp av intresserade dskada-
re sdvil dessa sjilva som ocksd féraren kunna draga nytta av forménen
att vara tidigt ute och att snabbt passera portlidret.”
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The first Swedish electrically driven motor car

In the year 1900 engineer Harald Hikanson demonstrated an electrically driv-
en cab in Stockholm. He patented the drive with motor and batteries situa-
ted in a unit at the front.

Hakanson had worked at Kiihlstein Wagenbau in Berlin—Charlottenburg
around the turn of the century and took most of the design ideas from the
company’s production. The novelty was that the drive unit’s centre of grav-
ity was lower. In other respects, Kiihlstein’s design was by this time out of
date. A car was built and this was the first “Swedish made® electrically driv-
en car. It has not been preserved.

Hikanson continued to experiment with drives for snow conditions and
built several experimental vehicles.
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