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Varldens forsta
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Av Gert Ekstrom

I Tyskland tillverkades mellan dren 1893 och 1897 en cykel med
en liggande tvicylindrig motor. Med denna Hildebrand &
Wolfmiiller foddes begreppet mororcykel. Tva eller tre exemplar av
de forsta serietillverkade inkoptes till Sverige 1894 och 1895, tvi
ir bevarade. Nedan beskrivs motorcykeln och den unika pionji-
randa bland svenska "motormin” som gjorde att motorcyklarna
kom till Sverige.

Bland alla andra idrotter och sporter kring sekelskiftet ingick
motorsporten. Efter nirmast dansk forebild hélls velodromeykel-
lopp sirskilt i Skdne. Flera tidiga motorcyklar anvindes som "pace-
maskine”, en forridare som den tivlande cyklisten skulle hilla sig
niira, i det skyddande vinddraget bakom féraren som satt rak i ryg-
gen.

Den danskfédde kopmannen Fredrik Petersen importerade eng-
elsktillverkade Humber-cyklar till Malmé och dven en Hildebrand
& Wolfmiiller mc redan 1894. Den importerades for att fi en bra
"pacing-maskin” men var mycket svarskote. Tivlingscyklisten
Emil Salmson arbetade ocksd pd Svenska AB Humber & Co och
han, samt divarande direktéren for Trelleborgs Gummifabrik
Albert Holmgqvist, anvinde den som "pacemaker” vid banlopp och
lir ha kort strickan Malmé—Landskrona, cirka 40 km, pa datida
daliga vigar.

Nista ging en motor-velociped finns omnimnd i Sverige dr 1895
dd en sida i en cykelkatalog upptar en annons éver den mirkliga
nyheten. Texten lyder:

Hildebrand & Wolfmiiller, Miinchen

”Motor-velocipeden”

Motor-velocipeden liknar till sitc yttre en vanlig tvdhjuling med skilnad
att den dr ndgot lingre och att ramen, hvilken uppbir sjelfva motorn, ir
af en siregen form, Maskinen framdrifves nimligen utan fétternas till-
hjelp med en fotogenmotor, som utvecklar dnda till 2 1/2 histkraft.
Hastigheten kan uppdrifvas till 60 kilometer pr timme dvs lika med ett
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1. Férdkare p& motorcykel och cyklisten Andrew Hansson omkring 1908
i en dansk velodrom. Farten kunde uppgd till 110 km/tim. Tekniska
Museet.

iltdgs. Maskinen ir alldeles ofarlig och ytterst litthandrterlig. Regle-
ringen af hastigheten sker genom en hifsting, placerad invid ena hand-
taget. Vid omkullridning stannar motorn af sig sjelf automatiskr. Sadeln
ir sd afpassad att den dkande vid igdngsitining och afsittning kan std
grensle 6fver densamma med fotterna i marken. Maskinen kan ridas af
sdvil herrar som damer. Driftkostnaden beldper sig till 68 6re pr 100
kilometer, och behaglig i sévil slit som kuperad terring. Genom en sir-
skild anordning arbetar motorn mycket tyst.

Motor-velocipeden har i utlandet redan visat sig vara ett praktiskt och
snabbt befordringsmedel och torde derigenom ha en storartad framtid.

Pris: med luftringar och alla tillbehér Kronor 1200.

Adolf Ostberg & Co, Stockholm var en d4 mycket kind cykel-
tillverkare och importér. Foretaget kom senare dven att importera
bilar men 1894 fanns det ingen bil i Sverige s& desto miirkligare
var annonsen for en motordriven cykel. Tidndkulemotorer borjade
sakta komma ut pd marknaden som alternativ till angmaskinerna,
men de sm3 hogvarviga "benzinmotorerna” fér bilar, batar eller
motorcyklar var helt okinda i Sverige utéver fér en liten grupp tek-
niskt intresserade som gjort studieresor pd kontinenten...



Motorcykeln i
Sverige

ADOLF OSTBERG & Go. STOCKHOLM.

Hildebrand & Wolfmaller, Minchen.

“Motor-velocipeden”.
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sMotor-velocipeden» liknar till sitt yttre en vanlig tvahjuling med skil-
nad att den ir ndgot ldngre och att ramen, hvilken uppbiir sjelfva motorn,
ar af en siregen form. Maskinen framdrifves nimligen utan fotternas till-
hjelp med en fotogénmotor, som utvecklar dnda till 2!/, hdstkraft. Hastig-
heten kan uppdrifvas till 60 kilometer pr timme d. v.s. lika med ctt iltdgs.
Maskinen ar alldeles ofarlig och ytterst litthandterlig. Regleringen af hastig-
heten sker genom en hifsting, placerad invid ena handtaget. Vid omkull-
ridning stannar motorn af sig sjelf automatiskt. Sadeln dr s afpassad att
den akande vid igéngsittning och afsittning kan std grensle ofver densamma
med fotterna i marken. Maskinen kan ridas af siaval herrar som damer.
Driftkostnaden beloper sig till 68 gre pr 100 kilometer, och forrddet fotogén
ricker 300 kilometer. (singen ar synnerligen jemn och behaglig i sivil
slit som kuperad terring. (senom en sirskild anordning arbetar motorn
mycket tyst.

Motor-velocipeden har i utlandet redan visat sig vara ett praktiskt och
snabbt befordringsmedel och torde derigenom ha en storartad framtid.

Pris: med luftringar och alla tillbehor Kronor 1200.

2. En sida ur Adolf Ostberg & Co katalog 6ver cyklar och cykeltillbe-
hér 1895. Privat dgo.

1895 presenteras motorcykeln for forsta gdngen i svenska tid-
ningar. S4 hir skriver "Tidning f6r Idrott” under "Hjulsport™ i
maj 1895 om Hildebrand & Wolfmiiller:

Motor-velocipeden.

Lemnande 4 sida huruvida denna nyhet stdr vid sidan om den grins hvar-
inom man tinker sig egentlig idrott pd hjuldonens omride, anféra vi,
mestadels efter hrr Adolf Ostberg & Co:s priskurant, foljande uppgifter
om motor-velocipeden, hvilken ju bekommit ett visst aktuelt intresse for
dagen, om det besannar sig hvad tidningarna vetat beritta, att ryske kej-
saren afslutat kontrake med en tysk fabrik om leverans till ryska armén
af 2000 maskiner af detta slag.
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3. 1893 4irs utférande med samma diameter pd fram- och bakhjul.
Motorn ir tvicylindrig, vattentanken ligger i ramen framfér foraren. Ur
Horless Vehicles, Automobiles, Motor Cycles av Gardner D Hiscox, ME
— New York 1901.

Motor-velocipeden liknar till det yttre en vanlig tvihjuling med
anmirkningsvirdt ling bas. Ndgot vackert intryck gér maskinen ovill-
korligen icke. Ramen har mast gifvas en siregen form for att limpligen
uppbira en fotogén-motor, och denna med sin vattenbehillare jemte sli-
derna gifva hela maskinen ett klumpigt och tungt utseende; lict dr maski-
nen ¢j heller, dess vigt dr c:a 60 kg. Medelst sagda motor, som utveck-
lar upp dill 2 1/2 histkrafter, framdrifves velocipeden utan fotternas till-
hjelp och hastigheten kan uppdrifvas till 60 kilom. per timme. Maskinen
dr alldeles ofarlig och ytterst litthandterlig. Hastigheten regleras bade
lite och sikert genom en hifsting, placerad invid ena handtaget. Vid
omkullridning stannar motorn af sig sjelf automatiskt. Sadeln ir sa
instilld att den dkande vid igingsittning och afsittning kan std grensle
ofver densamma med fotterna i marken.

Motor-velocipeden har i utlandet redan visat sig vara ett praktiskt och
snabbt befordringsmedel och torde derigenom ha framtid for sig.

Industritidningen "Norden” skriver 16 augusti 1895:

Motor-velociped
Den foérsta motorvelociped, som inkommit i vért land, inforskrevs nyli-
gen af hr I Israelsson, Stockholm.

Maskinen ir konstruerad for snabbakning och gar bist vid cirka 3 mils
hastighet i timmen. Denna hastighet kan emellertid ¢kas dnda till 6 mil
i timmen eller minskas efter ryttarens dnskan.



4. Tekniska Museets exemplar tillverkat 1894 eller 1895. Veven pd viins-
ter sida invid brinsletanken reglerade gummibandens spinning. Det lyke-
liknande lingst fram dr luftintaget till motorn. Klotsbroms pd fram-
dicket, bakhjulet saknade broms.

Motorcykeln ir svartlackerad med dekorlinjer och text i guldfirg. Detta

exemplar har dgts av fabrikér E A Modin, Viskan, Medelpad. Tekniska
Museet.

Benzinhallaren och smérjréren idro placerade framtill och kylvatten-
behallaren som dfven tjinstgdr som stinkplde, bakeill.

Tindlampan maste brinna cirka 4 minuter, innan benzinen forgasas
sd art maskinen kan sittas iging.

Till kommande sdsong lir hr Israelsson dnnu inférskrifva en likartad
velociped forsedd med fotogenmotor.

5. Hoger sida pd 1894 ars modell som igs av Science Museum, London.
Foto Science Museum.
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Annu en
importér och
tillverkare

Tva bevarade

Illustrationen visar 1894 drs patenterade utférande. Herr I
[sraelsson kan ha varit ytterligare en importor som hade for avsike
demonstrera motorcykeln for fortsatt import.

1895 ger "Bureau Universell” Norrmalmstorg 4 i Stockholm ut en
katalog 6ver velocipeder dir dven en motorcykel beskrivs. Texten
ir mycket lik den som finns i Ostbergs katalog men farten “kan
uppdrivas till 90 km/tim”, brinslekostnaden hégre och priset 1250
kr. Den har "framkallat stor entusiasm i synnerhet i Paris” vilket
kan tyda pd att det idr en kopia tillverkad pa licens av Duncan,
Superbie & Co i Frankrike under namnet "La Pétrolette”. Nir det
foretaget var pd sin hojdpunkt kring 1895-1896 sigs det att 1200
personer arbetade med tillverkningen av denna Hildebrand &
Wolfmiiller-kopia innan marknadskrafterna gjorde att typen var
overspelad.

Ytterligare ndgra personer sigs ha kort denna motorcykeltyp
omkring 1895, s sannolikt har minst tvd, eller tre, importerats.
En ir bevarad av Nordiska Museet och katalogkortet dir uppger

6. Bakhjulet ir ett s k skivhjul med pdmélade ekrar. Vid bakhjulsnavet
syns vevslingen. Vattentanken fungerar som stinkskirm. Tekniska
Museet.




Erik Amandus
Modin

Hildebrand,
Wolfmdiller
och andra

féregangare

bara helt kort "Motor-velociped fr. midten af 1890-talet. Forsta i
Sverige forevisade ex. Géifva af fabrikér Per From i Stockholm
10/10 1910.” Per From var cykelfabrikor i Stockholm och tidiga-
re en mycket framgdngsrik tivlingscyklist.

Det andra exemplaret koptes 1937 till Tekniska Museet for kr
100:— av en fabrikor E A Modin i Viskan nira Stéde i Medelpad.
De béda bevarade ir kompletta sdnir som pd ndgra fi mindre detal-
jer och i gott originalskick vilket kan tyda pd att de anvints myc-
ket lite.

Tekniska Museets exemplar har dgts av fabrikor E A Modin, fodd
1843. Sonen Birger Modin, nu 87 ir, berittar vid en intervju 1993
att fadern kopte motorcykeln pd en utstillning i Stockholm nir
den var nistan ny.

E A Modin hade en verkstad i Viskan och utférde rorinstalla-
tioner, cykelmontering, bil- och mcreparationer och mekaniska
konstruktionsarbeten sdsom motoriserade sparkar m m. Birger
Modin berittar vidare att fadern var en riktig "mixterkuse” och
mycket motorintresserad men kunde bara ett fatal ganger dka pa
motorcykeln for att den var si motorsvag. Diremot anvinde tva
littare broder den for turer i de nirmaste omgivningarna. Trots
att E A Modin gjorde vissa konstruktionsforbittringar blev den
mest stiende.

Vem konstruerade den férsta motorcykeln? Ingen kan utses. Flera
personer i England, Frankrike, Tyskland och USA gjorde flera mer
eller mindre fungerande konstruktioner med dngmaskin eller for-
brinningsmotor.

Redan 1889 hade broderna Heinrich och Wilhelm Hildebrand
forsokt bygga en dngdriven mc. 1892 beslutade de att tillsammans
med Alois Wolfmiiller och Hans Giesenhof att tillverka bensin-
motorer och redan samma 4r byggdes en tvitaktare in i en for
indamadlet anpassad "damcykel”, med lagt placerad motor. Det
forsta utférandet av denna serietillverkade mc, frin 1893, var en
encylindrig tvitaktare pd ca 2 hk med liggande cylinder och kraft-
overforing med vevstakar till bakhjulet. Motorn saknade sving-
hjul, bakhjulet skulle fungera som sidant. Pa denna, lite klenare
byggda forsta upplaga, satt vattentanken i ramen framfor foraren,
bak- och framhjul hade samma diameter.

Motorcykeln forbittrades under kommande &r for ate bli drift-
siker. Den av Alois Wolfmiiller och Hans Giesenhof 1894 i
Tyskland och Sverige patenterade var av kraftigare konstruktion.
De tvé bevarade ir av denna typ.
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7. Detaljbeskrivning av 1894 och 1895 drs modeller. Tekniska Museet.

1896 offentliggors det tyska patentet, frin 1894, i Sverige. A
Wolfmiiller Miinchen och H Giesenhof, Landsberg tillkinnager
en sd enkel som méjligt byggd, men hillbar tvihjuling med en-
eller tvicylindrig benzin- eller fotogenmotor”.

Ur det svenska patentbrevet:

Féreliggande uppfinning afser en velociped, som drifves medelst en tvi-
cylindrisk, med benzin, petroleum eller nigot annat limpligt fluidum
arbetande motor. Bland férdelarne hos en sidan velociped kunna nim-
nas, att den hastighet, med hvilken de hittills vanliga velocipederna
kunna framdrifvas, betydligt dfvertriffas, och att alla & vigarne fore-
kommande stlgnmgar utan svdrighet kunna éfvervinnas.

A befogade ritningar visar en enllgt denna uppfinning anordnad ve-
lociped, sedd frin sidan och delvis i vertikalsektion.

Motorn ir fastsatt i ett stativ, bestdende af tvd vinkelformiga och med
hvarandra férenade ramar, som dro sammansatta af dtta ror. Cylindrarne
iro fista sd, att de intaga ett nistan horisontalt lige mellan styrhjulet
och drifhjulet. Styranordningen for framhjulet 4r densamma, som vid
vanliga sﬁkerhetsvelocipeder. Drifhjulet ir ett hjul utan ekrar (ett skif-
hjul), pa hvars axel dro anbragta tvd likstilda vefvar, en p& hvardera sidan

om hjulet. Axeln l6per sdsom vanligt i kullager. Frin vefvarne g snedt
stilda vefstakar till kolfvarne, med hvilka vefstakarne iro forenade
medelst kultappar. Ofver och under hvardera cylindern finnes ett rum,
som for cylindrarnes afkylning dr medelst rér forenade med en vatten-
behillare, hvilken samtidigt tjenar som skyddshuf (stinkskirm, forf anm)
ofver drifhjulet.



Tekniska
konstruktions-
detaljer

PATENT N2 6868.

BESKRIFNING

OFFENTLIGGJORD AF

KUNGL. PATENT- OCH REGISTRERINGSVERKET.

A. WOLFMULLER ocn I GEISENIOFR,
MUNCHEN (TYSKLAND). LANDSBERG (TYSKLAND).
Motorvelociped.

Patent i Sverige fran den 30 juli 1894.

8. Patentbrevet, offentliggjort i Sverige 23 maj 1896.
Nigra fi detaljer i patentbreven skiljer sig i utférande pa de tvd bevara-
de. Den halvcirkelformade kammen e paverkar ventilernas lige.

I 6vrigt forklaras det tekniska utférandet med termer och be-
grepp som anvints inom dngmaskiner eller lysgasmotorer.

Det tyska patentbrevet inleds med nio punkter om utférandet
och sikerheten. I en punkt konstateras att motorcykeln ska vara
minst lika siker som en samtida "sikerhetsvelociped”. Foraren kan
sitta kvar i sadeln och nd ner till marken med fétterna pd denna
skoterliknande konstruktion. Som nionde och sista punkt note-
ras att “motortvihjulingen kan utan indring anvindas av damer”,
ett dd nog sd framsynt notat.

Hildebrand & Wolfmiillers cykel hade en lag dubbel stalrérsram
och en liggande tvicylindrig fyrtaktsmotor, som presterade 2,5 Hk
vid 240 varv i minuten. Cylinderdiametern var 90 mm och sla-
glingden 117 mm, vilket gav en slagvolym av 1488 cc. Vevstakarna
pd de bada parallella cylindrarna arbetade direkt pd vevarna pa
bakaxeln och bakhjulet tjinstgjorde som svinghjul. For utviix-
lingen var bakhjulets diameter 22 tum, framhjulets 26 tum. Till-
bakahimtandet av de bada linga vevstakarna ordnade man med
stillbara gummiband, och kylaren f6r motorn utgjorde samtidigt
bakstinkskirm. Maskinen hade firskoljesmérjning, glodrérstind-
ning och ytférgasare i bensintanken. Brinsle-luftblandningen leds
till cylindrarna dir tindningen sker genom ett glédror av nickel
som upphettas av en bensinblisterlampa. Samtliga reglage sicter
vid eller pa styret. Det lyktliknande framfor styret idr luftintaget
till tindapparaten. Motorcykeln startas genom att man sittande
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9. Ur patentbrevet frin 1894. Med kedjan frin styret piverkades gas-
mingden och dirmed farten. P& de bevarade utfors detta med en hiv-
stang.

springer igdng den. Med en vev, till vinster om brinsletanken,
spinns de flata gummibanden som gér lings vevstakarna, for att
motorn ska "gd littare” vid start. Gummibanden gors sedan sla-
kare nir motorn vil bérjat arbeta. Cykelns vikt dr ca 50 kg med
bensin f6r omkring 20 mils kérstricka. Hastigheten angavs till 40
km/timmen.

Olika killor anger hur manga motorcyklar som tillverkades mel-
lan 1894 och 1897. Uppgifterna varierar mellan 800 och 2 000.
Trots for tiden moderna konstruktionslésningar hade man svérig-
heter med avsittningen. Andra konkurrerande tillverkare utveck-
lade sina produkter medan Hildebrand och Wolfmiiller envist holl
fast vid sina beprévade men foraldrade lsningar. Motorcyklarna
allmint kom artt utvecklas, redan vid sekelskiftet, till den typ vi
har idag, med en stdende motor, eller liggande, placerad i ett ram-
system som pé en herrcykel.

Artiklar i Industritidningen Norden 1895.

Tidning for idrotc 1895.

Motor 1915.

Caunter, C F, Motor cycles, London 1982.

Duncan, H O, The world on wheels, Paris 1926.

Hiscox, Gardner D, Horseless vehicles, automobiles, motorcycles . . . New York
1901.

Nerén, John, Automobilens historia, Stockholm 1937.

— Motorencyklopedi, Stockholm 1925-1927.
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Bureau Universel, Stockholm, Prislista 1895.

Adolf Ostberg & Co, Stockholm, Katalog fér cyklar och tillbehér 1895.
Kaiserliches Patentamt, Patentschrift Nr 78553, 1894.

Kgl Patent- och registreringsverket, Patent No 6863, 1896.

Uppgifter frin foremélsregisterkort i Nordiska museet och Tekniska museet,

Stockholm.

The World’s First Motor Cycle

The name “Motor cycle” was born in 1893 in Munich with the manu-
facture of the Hildebrand and Wolfmiiller. Prototypes were made and
tested in 1893 and it was then mass produced in 1894. In 1894 the
motor cycle was patented in Sweden and Germany. By 1897 either 800
or 2000 vehicles had been made; the number varies according to diffe-
rent sources.

The engine and transmission resembles that of the steam engine but
it was given a two cylinder, four-stroke engine of 1488 cc which gave
2,5 h.p. at 240-250 r.p.m. Production was discontinued, in spite of sales
successes, because the company persisted with this design and failed to
develop it. In 1897, other manufacturers had arrived at other designs
which resemble the modern motor cycle.

Two or three cycles were bought in Sweden in 1895. (Two of them
were preserved, of which one is at Tekniska Museet.) One was used as
“fore rider” for the velocipede cycle race while the one now in the pos-
session of Tekniska Museet was originally bought by an interested
mechanic in the north of Sweden. Its use proved to be limited since,
among other things, the engine was too weak. However, it was some-
thing of a pioneering initiative to import these motor cycles into Sweden
in 1895 since no internal combustion engine vehicles were to be found
in the country at that time.
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