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Ur innehålletLedare
”Vet Du att den första Volvon konstruerades i Stockholm?”, 
frågade mig skriftställaren Anders Johnson, när han hörde 
att detta nummer av Företagsminnen skulle handla om bilar. 

Det visste jag inte och det är något som alla de göte-
borgare som skrivit Volvos historia hållit långt inne med ... 
Men, det var också bara en prototyp som man hann kon-
struera i huvudstaden. Därefter flyttade verksamheten till 
Göteborg, där grundarna hade sin bakgrund och där SKF 
fanns, som blev huvudfinansiär.

Så Stockholm blev aldrig någon riktig bilstad. Men 
Sverigeaktuella Cadillac hade i alla fall en stor sammansätt-
ningsfabrik i Södra Hammarbyhamnen. Cadillacarna såldes 
av AB Hans Ostermans, vars arkiv finns bevarat på Stock-
holms Företagsminnen och varifrån många illustrationer 
till detta nummer är hämtade. Andra avbildade bilar är: im-
porterade Toyotor, tidiga frysbilar i Västsverige, AGA-bilen 
samt det rullande museum som Sture Torngren benämner 
alla vackra veteranbilar som underhålls av privatpersoner.

Men, som vanligt låter vi aldrig ett tema helt ta över, 
utan även de mindre motorintresserade lär få sitt med artik-
lar om radiotillverkning, kvinnliga byxförsäljare, en källare 
i Gamla Stan och hur företag använder sin historia. Och så 
har vi en krönika av Stockholmskännaren Martin Stugart: 
om ett gammalt spökslott!

Häromdagen blev jag f.ö. intervjuad av en psykolog som 
skriver en bok om personer som saknar förmåga att känna 
igen utseenden. Detta som förklaring till mitt misstag att 
påstå att det var Stockholms Företagsminnens styrelseleda-
mot, professor Hans De Geer som iklädd elegant klubblazer 
syntes i mitten av bilden på s. 8 i Företagsminnen nr 2004;3, 
vilket Hans och många med honom bestämt påpekat att det 
inte var.

Tillsammans med detta nummer har vi även glädjen att 
medsända ett register över alla artiklar som varit införda 
i tidskriften Företagsminnen, från det första tunna häftet, 
som utkom våren 1981, t.o.m. nummer 2005;1 – d.v.s. det 
Du håller i handen. Registret är tematiskt indelat: t.ex. 
kan man slå på ämnen som försäkringshistoria, hotell- och 
restauranghistoria eller jultraditioner och tipsas då om 24, 
10 eller 2 tidigare publicerade artiklar. Det är vår förhopp-
ning att registret skall vara till nytta för forskare och alla 
andra som är på jakt efter uppgifter inom ämnet närings-
livshistoria!

Edward Blom, redaktör
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nyligen fick jag två tillfällen att värdera den roll som nä-
ringslivets historia och kulturarv spelar.

Det första tillfället var ett besök av Ulf och Jens Spendrup. 
Det blev ett av dessa givande möten med entreprenörer och 
företagare där man debatterar nyttan med att ha en historia, 
att bevara den och berätta den. Att se sitt företagande som en 
viktig del av samhälle och kultur kräver ingen tankeöverföring. 
Den känslan sitter självklart hos två så engagerade personer 
som bröderna Spendrup. Och de delar den med många andra 
företagare, där just ägandet och driften av företaget fortfarande 
ligger i familjen. Ofta kan historia vara den utlösande faktorn 
när nästa generation tar över. Det vittnar många om som vi 
möter.

Visst hyser också familjeföretag ibland en tveksamhet inför 
steget att flytta på material och berättelser till en aldrig så 
säker förvaring hos oss. Företagandet som det dokumenteras i 
brev, bilder, dagböcker och reklam har ju också en privat sida. 
Det måste respekteras. Men om inte det här materialet fun-
nes, så skulle mycket av kryddan i berättelserna gå förlorad. 
Då skulle den viktigaste biten saknas, den som forskare, men 
framför allt lärare och elever i skolan letar efter. Just det per-
sonliga anslaget behövs, som en viktig pusselbit för att göra 
näringslivet ett par grader begripligare och som en källa för 
inspiration.

Vårt andra tillfälle att missionera vår uppgift var på Utbild-
nings- och kulturdepartementet och ett möte med dess nye 
statssekreterare, Claes Ånstrand. Här var temat ett annat. Vi 
informerade om våra satsningar under året för att dels lyfta 
våra designsamlingar, dels visa dem publikt i samarbete med 
stadsmuseet i Stockholm. 

Vår information hade även en annan sida. Vi kan presen-
tera Stockholms Företagsminnen som en väl etablerad och 

väl fungerande verksamhet, utan att göra anspråk på statliga 
resurser. Ovanligt? Säkert! Istället för det gapande svarta 
pengahål som oftast präglar kultursektorns aktörer, kunde vi 
koncentrera oss på att berätta om hur vår modell fungerar. Att 
näringslivet tar ansvar för sitt kulturarv och finansierar sitt 
åtagande till nittio procent. Att vi genom egna initiativ flyt-
tar fram positionerna och utvecklar näringslivets historia som 
begrepp. Att vi förvisso agerar utifrån en marknadssituation, 
vilket gör oss känsliga men samtidigt sensibla för kundens 
behov. Att, med andra ord, brukarperspektivet bestämmer vår 
framgång. 

Så här i efterhand konstaterar jag två saker från våra möten. 
Gemensamt för bägge är en viss överraskningseffekt. Den 
ligger i kontrasten mellan vårt förhållandevis anonyma namn 
och bredden och djupet i vår verksamhet. Skillnaden mötena 
emellan ligger i att vi får företagare att både inse och dra kon-
sekvensen av att näringslivets historia har ett värde – att den 
bevaras och berättas. På departementet har man nog aldrig nått 
kunskap om att näringslivets historia är en del av kulturarvet 
och att det finns väl fungerande 
modeller för att säkerställa den. Vår 
uppgift skyms lite av den tradi-
tionella bilden av att näringslivs-
historia består av gamla tomma 
industribyggnader, avfolkade 
bruksorter och av den vanemäs-
siga föreställningen att det civila 
samhällets historia uteslutande 
kan berättas av folkrörelserna. 

krönika | alexander husebye

Två möten kring näringslivshistoria

alexander husebye 
är Föreningen Stockholms 
Företagsminnens vd.
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bilföretaget ford gör det, tidnings-
draken Dagens Nyheter gör det, skotill-
verkaren Converse, livsmedelsföretaget 
Scan, modehuset Chanel, telekombo-
laget Nokia, ja, snart sagt alla större 
företag, oavsett bransch, gör det. De 
presenterar företagets historia vid sidan 
av företagets vision och mål. Närings-
livshistoria handlar om företagsidentitet, 
och är därigenom historia som berättas 
med delvis kommersiella drivkrafter. 

I samband med Föreningen Stock-
holms Företagsminnens 30-årsjubileum 
publicerade Företagsminnen en rad artik-
lar på temat ”Varför näringslivshistoria?”. 
Forskare, journalister, kommunikations-
konsulter och företrädare för näringslivet 
gav sin bild av varför näringslivshistoria 
var viktigt. Även Stockholms Före-
tagsminnens vd, Alexander Husebye, 
utvecklade i tretton teser hur företag kan 
och bör använda sin historia.

Liksom Föreningen Stockholms Före-
tagsminnen har även jag gjort iakttagel-
sen att företag använder fler och fler his-
toriska referenser i marknadsföring och 
presentationer. Historia är också viktigt 
i personalfrågor och för att skapa intern 
identitet. Samtidigt kan ofta historia i 
allmänhet och i form av arkiv, museer 
och föremål i synnerhet betraktas som 
något ”mossigt” och vara ständigt hotat 
vad gäller personella och ekonomiska 

Näringslivshistoria med kommersiella 
drivkrafter i det förflutna och samtiden
”Where’s the history?” frågar ofta utländska varumärkesbyråer sina svenska kollegor. För 
historia är nödvändigt när man skall kommunicera ett företags identitet och framtidsvi-
sioner. I fallet Ericsson har Stockholms Företagsminnen varit behjälpliga med allt från 
arkivservice till utställningar och namngivning av konferensrum. | brita lundström
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sitt huvudkontor från huvudfabriken 
vid Telefonplan till Kista på andra sidan 
staden fick historien en mycket påtaglig 
roll i den fysiska miljön. Vid den gamla 
huvudfabriken vid Telefonplan hade 
platsen och lokalerna som brukats av 
företaget i drygt sextio år för många 
blivit en symbol för Ericsson. På det nya 
huvudkontoret fick istället historiens 
gestalter, platser och produkter en roll 
genom att konferens- och demonstra-
tionsrum namngavs efter dessa. I det nya 
besökscentrumet vid huvudentrén var 
även en historisk utställning ett viktigt 
inslag. En tendens fanns dock under de 
senare åren att historiens roll hamnade 
nära reklamens, på gott och ont. 
Att visa sina produkter och berätta sin 
historia har alltid funnits som en del i 
företaget. Det har handlat om att kom-
municera med anställda och kunder om 
vad företaget kan och vad det står för. 
Den historiska berättelsen har också med 
fördel kombinerats med framtidsbilden, 
vad man kan erbjuda idag och i en nära 
framtid. Idag kallas detta för corporate 
identity och är något tydligt formulerat 
med syften och mål. Tidigare var målen 
och medlen kanske desamma men inte 
lika medvetet uttalade. Vad som berättas 
är också i hög grad beroende på vem som 
berättar och hur det berättas. 

Corporate identity har hög prioritet 
i företaget. Under rubriken corporate 
identity ryms såväl varumärke och re-
klam som historia. Här gäller det att vara 
vaksam. Det finns en risk för att historia 
enbart blir något slagkraftigt, blankt och 
ytligt, liksom reklamen kan vara. En 
marknadsförare är skicklig på sin sak, och 
gör ett bra jobb. Men att komplettera en 
informations- eller marknadsavdelning 
med en historiker tror jag skulle kunna 
vara ytterst värdefullt för många företag. 
En historiker kan givetvis ansvara för 
företagets historieskrivning men även 
hjälpa till med verksamhetsanalyser i ske-
net av historien. Historikern kan visa på 
kontinuiteten och förändringen, och peka 
på betydelsen av båda förloppens närvaro. 

Jag tror att vi under de närmaste åren 
kommer att se ännu mer av företagens 
historia. Det ska bli intressant att följa 
vilken riktning och vilka former bruket 
av näringslivets historia tar. 

resurser. Företagens inställning till sin 
historia kan upplevas som ambivalent 
– att lägga ekonomiska resurser på histo-
ria kan å ena sidan verka bakåtsträvande, 
å andra sidan kan det vara något att satsa 
på för företagsidentiteten. 

Trenden i hela samhället med ett 
större allmänt historieintresse talar 
just nu till näringslivshistoriens för-
del. Varumärkesbyråer och företagens 
informationsavdelningar ser möjlig-
heterna med att lyfta fram företagets 
historia. Det är också en internationell 
trend: svenska varumärkesbyråer får 
ofta frågan av sina utländska kollegor: 
”Where’s the history?” Historia är något 
som kan utnyttjas mer. 

Men historia har ju också alltid fun-
nits. Är det verkligen så att historia 
används mer nu än förut? Hur har före-
tagens relation till sin egen historia ytt-
rat sig tidigare? Är det här något nytt? 
Det var min fråga när jag började min 
forskarutbildning för några år sedan, 
och som nu resulterat i licentiatavhand-
lingen: Historiens roll i det moderna 
företaget: Ericsson och det förflutna. 

Min studie behandlar Telefonaktie-
bolaget LM Ericsson, ett företag vars 
arkiv finns deponerat hos Föreningen 
Stockholms Företagsminnen. Företaget 
och föreningen har också bedrivit flera 
intressanta projekt tillsammans under 
de senaste åren. Jag har studerat hur 
L M Ericsson har förhållit sig till sin 
historia vid tre tidpunkter då historia 
blivit synligt av en eller annan anled-
ning i företaget: åren kring 1940, 1976 
och 2001–2004. Som så mycket annat 
så är även den historia som berättas 
beroende av den tid som historiepro-
ducenten – i det här fallet företaget 
– befinner sig i. Näringslivets bruk av 
historia har haft olika målgrupper och 
olika initiativtagare vid olika tidpunkter. 

Modernismens villkor
År 1940 när L M Ericssons nya fabrik 
vid Telefonplan i Stockholm stod klar, 
var modernismens idéer starka. Funk-
tionalisternas manifest Acceptera hade 
nio år tidigare presenterats där en stark 
riktning mot framtiden formulerades. 
Det förflutna, med traditioner och stel-
nade former var inget som ledde framåt, 

menade gruppen av funktionalister. LM 
Ericsson anammade samma attityd, fö-
retaget gick in i ett nytt skede med det 
nya fabrikskomplexet vid Telefonplan. 
Företaget presenterade sina tankar i en 
broschyr kallad just Ett nytt skede…, 
där den nya, effektiva, ljusa, rationella 
och hygieniska fabriken presenterades. 
Men i detta nya skede hade också his-
torien en roll. Historien kunde fungera 
som en kontrast för att visa hur nytt 
det nya var. Det företagsmuseum som 
byggts upp i styrelserummet i den gam-
la fabriken på Tulegatan donerades till 
Stockholms stad. Historiens roll 1940 
spelades på modernismens villkor. 

Historia tjänade framtiden
År 1976 firade L M Ericsson 100-års-
jubileum. Det var ett mycket välplanerat 
och påkostat jubileum och styrelseordfö-
rande Marcus Wallenberg och vd Björn 
Lundvall var djupt involverade i plane-
ringen. En gedigen jubileumshistorik i 
tre band producerades: LM Ericsson 100 
år. Författare till böckerna var tre fors-
kare i ekonomisk historia från Göteborgs 
universitet. Historien manifesterades 
också genom att styrelserummet på 
Tulegatan, eller minnesrummet som det 
kommit att kallas, flyttades till Telemu-
seum som just fått nya lokaler och ny 
organisation i anslutning till Tekniska 
museet. Det hölls också en särskild ju-
bileumsvecka då gäster från hela världen 
var inbjudna. Under den veckan använ-
des historien för att etablera och befästa 
relationer till kunder och viktiga befatt-
ningshavare. Företaget passade samtidigt 
på att lansera det nya AXE-systemet 
som nästan var färdigt. Historien använ-
des mycket strategiskt av företagsledning 
för att enrollera viktiga personer, företag 
och institutioner som skulle vara bety-
delsefulla för företagets framtida affärer 
och förehavanden. Historien hade en roll 
som i hög grad var formad för att tjäna 
framtiden. 

År 2001 skulle företaget Ericsson 
fylla 125 år. Företaget planerade för ett 
jubileum men samtidigt som jubileums-
året inföll drabbades företaget av lågkon-
junkturen i telekombranschen. Därför 
tonades också planerna ned. I samband 
med att Ericsson under 2003 flyttade 

brita lundström är fi l. lic. och 
 doktorand vid Avdelningen för teknik- 
och vetenskapshistoria vid KTH. 

Motstående sida: Omslag till broschyr 1940 om Ericssons historia, med anledning av fl ytten 
till de nya lokalerna vid Telefonplan i Midsommarkransen. Ur Ericssons bildarkiv hos 
Stockholms Företagsminnen.
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renovering av gamla bilar och 
motorcyklar är ett mycket stort fritids-
intresse i Sverige. Hobbyn håller igång 
ett flertal tidskrifter, hundratals olika 
klubbar samt även en yrkeskår av pro-
fessionella hantverkare och handlare. 

Att amerikanska 50-talsbilar har 
blivit kultförklarade av en generation 
fyrtiotalister är kanske inte så konstigt. 
Men när femtiotalsbilarna och musiken 
även anammas av fyrtiotalisternas barn, 
då måste vi börja tala om ett kulturarv 
med klassiska inslag.

Varje sommar hålls en mängd bilträf-
far i Sverige där hobbyfolket träffas, 
håller finbilsparader med domarbe-
dömningar, marknad med gamla delar, 
prisutdelningar och annat. Dessa träffar 
har årligen hundratusentals besökare 
och gemensamt för dessa är att de ar-
rangeras av folk i hobbyn.

Det finns de rena veteranbilarna där 
ursprungsskicket eftersträvas, vi har de 
överrenoverade femtio- och sextiotalsbi-
larna som är finare än nytt, vi har fordon 
i bruksskick och vi har riktiga beaters, väl 
använda vrak med fungerande bromsar 
och drivlina. Här finns märkesklubbar, 
klubbar som bara sysslar med en enda 
bilmodell, off-road-bilar, militärfor-
donshistoriska klubben och mycket, 
mycket mer. På tvåhjulingssidan är också 
variationen stor med klubbar för snart 
varje märke och modell. Men behovet av 
mekgarage har också medfört att många 
satsar på ett gemensamt garage där de 
olika hyrestagarna kan samsas om vissa 
verktyg, kunna hjälpa varandra både 
handgripligt och med råd. Denna verk-
samhet brukar ske inom ett kamratgäng 
och tycks fylla en stor social funktion. 
Ibland kan olika generationer husera i 
samma garage till bådas nytta och nöje.

Negligerad hobby
En annan gemensam nämnare för mo-
torhobbyn är att den är i det närmaste 
totalt negligerad av våra statsmakter. Det 

finns museer för snart sagt allting, det 
finns fotbollsplaner nästan överallt men 
gäller det gamla bilar och motorcyklar 
så finns varken statliga museer eller mo-
torbanor. Det som finns har nästan alltid 
tillkommit på privat initiativ.

Under 1980-talet skedde vissa lätt-
nader för hobbyn tack vare ett stort 
tryck från utövarna gentemot stats-
makterna. Den 1 juli, 1970 hade lagen 
om krockprov och annan förstörande 
provning införts, utan något undantag 
för fordon byggda i enstaka exemplar. 
År 1982 ändrades detta och det blev 
då möjligt att besiktiga ett om- eller 
amatörbyggt fordon i Sverige. Under 
1990-talet kom så äntligen bestämmel-
sen om fordonsskattebefrielse för for-
don 30 år och äldre, vilket gör att även 
människor med måttliga inkomster kan 
hålla sig med ett hobbyfordon vid sidan 
av bruksbilen. Ingen av dessa lättnader 
har vi dock fått gratis från våra myn-
digheter. Det är snarare resultatet av en 
lång kamp med uppvaktningar och an-
nan lobbyverksamhet där de borgerliga 
politikerna generellt varit mer positivt 
inställda till hobbyn.

Resultatet av de lättnader vi fått 
har egentligen medfört precis det vi 
sa skulle ske. Renoveringar och byg-
gen håller igång en rad småfirmor och 
hantverkare såsom sadelmakeri, krom-
firmor, billackeringar, bilelektriker, 
varje yrkeskategori med sin egen kun-
skapsnisch. Där finns bilglasmästaren 
som importerar bilglas med tummått 
för USA-bilarna, billackeraren som kan 
randa med släparpensel, bilelektrikern 
som kan tillverka vävomspunna kablar i 
rätt färg till veteranbilen, motorrenove-
raren som kan gjuta lager, etc. Hobbyn 
håller alltså igång ett kulturarv som 
annars skulle dö. Vi kan se det som att 
motorfolket i Sverige håller igång ett 
rullande museum utan att belasta skat-
tebetalarna. Tvärtom genererar hobbyn 
en hel del jobb, införskaffar moms från 

järnaffären och alla andra som säljer 
allt från bromsrör och huvudcylindrar 
till skruv och mutter.

Allt fler utövare
Motorhobbyn har haft en fantastisk 
utveckling sedan 1970-talet vad gäller 
antalet utövare. Jag tänker då närmast på 
den del som inte sysslar med motorsport 
utan hellre äger, renoverar och som-
markör en hobbybil. Detta är ganska 
kravlöst såtillvida att man själv bestäm-
mer renoveringstakten, och de flesta gör 
faktiskt ganska mycket jobb själva och 
lär sig en hel del. Inom hobbyn finns en 
outtalad uppfattning att man ska reno-
vera själv. Det innebär att man plockar 
ner och skruvar ihop bilen själv även 
om motorn går till en renoverare, krom 
och lack till yrkesmän och så kanske 
även rostlagning. Många tar fasta på ut-
trycket rullande renovering. Man gör lite 
jobb på bilen under vintern men ser till 
att kunna åka med den på sommaren, 
fortsätter nästa höst och har då glädje av 
fordonet hela året.

Vi människor har våra drömmar och 
visioner om drömbilen. Vissa ser till att 
förverkliga dessa drömmar men utan 
en tjock plånbok blir det mycket eget 
arbete. Alla kommer inte i mål men 
många gör det. Det blir gnetandets och 
envishetens seger, själens seger över 
kroppens, kalla det vad du vill! Men att 
komma till en sommarträff och få visa 
upp sitt verk, renovering eller egen kon-
struktion, är att växa lite som människa. 
De riktigt fina byggena och renovering-
arna görs nästan alltid av dem som varit 
med ett tag och avverkat några tidigare 
objekt. De är konstnärer inom sitt om-
råde men uppmärksammas nästan aldrig 
av den etablerade konsten. Det är först 
om någon av våra pojkar målar en tavla 
av en bil som de kan bli aktuella. Då kan 
de kallas för något annat än övervintrad 
raggare. Intressant.

sture torngren är motortidskriften 
”Wheels Magazines” legendariske grundare 
och mångårige, numera f.d., chefredaktör.

Den folkligaste hobbyn?

Motstående sida: Entusiaster studerar ut-
budet av motordelar på en veteranbilsträff 
år 1977. Ur Stockholms Företagsminnens 
bildarkiv.

Att meka med gamla bilar är en folklig hobby. Samtidigt 
underhåller entusiasterna utan minsta skattemedel ett rull-
lande museum. Och ger dessutom intäkter åt åtskilliga små-
företag. | sture torngren
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ÖgonblicketÖgonblicket

det är valborgsmässoafton år 1923. Kronprinsen, den 
blivande kung Gustav VI Adolf, har precis fått sin nya bil 
levererad från Ostermans exklusiva bilhandel. Det är ägaren 
och f.d. tävlingsföraren Hans Osterman själv som levererat 
det praktfulla åkdonet till yttre borggården vid Stockholms 
slott.

Bilen är en blå Buick modell 49 Special, av 1923 års modell, 
med 7-sitsig touringkaross. Den är monterad i Kanada och an-
lände till Stockholm i början av mars med S/S Baltic. Motorn 
är sexcylindrig och på 45 hästkrafter. 

Med sig har kronprinsen sönerna prins Sigvard t.v. och prins 
Gustav Adolf t.h. Barnet i läderluva skulle kunna vara blivande 
motorprinsen Bertil. Det behövdes ingen större nummerplåt på 
ekipaget, eftersom den fick registreringsnummer A4.

För kalenderbitaren kan berättas att kronprinsens Buick 
hade chassinummer 63394, motornummer CPx 4763 samt 
levererades med fyra Goodyear 33x4½-däck. Reservhjul 
saknades.

Bilden och uppgifterna kommer ur AB Hans Ostermans 
arkiv hos Stockholms Företagsminnen.
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någon till synes helt normal människa 
intuitivt förstår varför lastbilen bara 
måste bärgas och renoveras!

Forskning om retromotorism
Renovering och användande av gamla 
bilar och motorcyklar har också de se-
naste decennierna vuxit till nästan en 
folkrörelse, med 100 000-tals organise-
rade utövare. I anslutning till det har 
också etablerats en flora av entreprenö-
riell verksamhet i form av specialpress, 
försäkringstjänster, professionell reno-
vering och tillverkning av reprodelar till 
de fordon man på olika sätt vill återstäl-
la. Omfattningen av dessa aktiviteter är 
sannolikt grovt underskattad både som 
kommersiell marknad och livsintresse 
för många människor.  10–15 % av den 
vuxna befolkningen läser fackpress i 
ämnet som därmed konkurrerar med 
tävlingsidrotten. Fenomenet utgör ock-
så ett exempel på en generellt växande 
retrokultur som verkar bli en allt vikti-
gare del av ett efterindustriellt och sen-
modernt kulturuttryck. Trots det är 
forskningen kring detta ännu ganska 
outvecklad. En del kulturforskning i 
främst USA har uppmärksammat frå-
gan och för Sveriges del finns bl.a. någ-
ra antropologiska ansatser. Forskning 
både om marknadsaspekter och retro-
motorkulturens existentiella dimensio-
ner saknas i stort sett, trots att bara fe-
nomenets dimensioner borde vara till-
räckliga incitament för sådan.

Många konkreta delfrågor kring 
detta kan också ställas. Lokala och 
regionala kretslopp av köpande och säl-
jande av fordon och delar omsätter san-
nolikt mångmiljon- eller kanske t.o.m. 
miljardbelopp i Sverige, men empiriska 
studier saknas. En både regional, na-
tionell och internationell marknad för 
nyproducerade reservdelar och tjänster 
förefaller ha uppstått, och en hypotes 
är att svenska mindre och medelstora 
företag som har kommit i kläm i den 

industriella omvandlingen, där delvis 
kan ha hittat nya nischer. 

En mer kulturstudieorienterad del-
undersökning kan utgå från föreställ-
ningen att den vardagens historiekultur 
det här utgör till stor del är försummad 
av den etablerade forskningen, trots 
att vår fascination för gamla saker är 
väl känd till sin omfattning, och Antik-
rundan är ett av de tv-program som har 
högst tittarsiffror. Frågor kan också stäl-
las om vad som egentligen kvalificerar 
främst äldre industriprodukter som bilar 
och motorcyklar för klassikerstatus, hur 
denna kvalifikationsprocess går till och 
hur umgänge med föremål från det för-
flutna är meningsskapande för männis-
kor som är engagerade? Frågan handlar 
alltså om hur framför allt industrisam-
hällets fysiska kvarlevor kvalificeras för 
och inkonstrueras i kulturarvet. Kanske 
handlar allt också ytterst om varför vi är 
så besatta av drivved från det förflutna, i 
form av ting, och kanske vilka vi är som 
människor när så många så lidelsefullt 
engagerar sig i förflutenhetsumgänge 
i form av pyssel med gamla apparater 
och maskiner, så påtagligt analoga och 
fysiska till sin karaktär?

Oavsett hur det förhåller sig med 
ovanstående finns ändå all anledning att 
forskningsmässigt mer uppmärksamma 
olika aspekter av den historiska motoris-
men i Sverige. Utöver studier av retro-
motorkultur, finns mycket att göra när 
det gäller framväxt av både fordonsindu-
stri, återförsäljning, märkesextern efter-
marknad (typ Biltema), begagnatmark-
nad och annat relaterat till förbrännings-
motorn. På gott och ont blev den kanske 
den enskilt viktigaste komponenten när 
det gäller omformandet av 1900-talets 
yttre fysiska levnadsbetingelser i form av 
boende och arbete, eller modernitetens 
människas omformade inre förståelse av 
geografiska rum och räckhåll. I dessa de 
fossilbränsledrivna mekaniska apparater-
nas kanske yttersta dagar, förtjänar alla 
nivåer inom motorbranschen mer forsk-
ningsmässig uppmärksamhet.

En vardagens historiekultur
Bilhobbyn omsätter mycket pengar och en viktig del i 
många människors liv. Därför har ett forskningsprojekt 
satt igång, som undersöker  företeelsen såväl ur ekonomiskt 
som kulturellt perspektiv. | jan fredrikson

jan fredrikson är doktorand vid Eko-
nomiskhistoriska institutionen, Uppsala 
universitet/Högskolan Dalarna och forskar 
om retromotorkultur.

på 1930-talet, i hästsportens barndom, 
var det populärt med travtävlingar på 
sjöis. Rundlar plogades upp och evene-
mangen drog ofta stora åskådarmassor. 
En ny generation lite tyngre och motor-
starkare lastbilar var lämpliga som plog-
fordon. En vinterdag vid mitten av 30-
talet gick en plogbil genom isen i sam-
band med en tävling i Jämtland. Ingen 
människa omkom, men bilen och plo-
gen sjönk till botten på 60 meters djup 
och antogs vara borta för alltid, dömd 
att i sinom tid återgå till den järnoxid 
den en gång var sprungen ur. Precis som 
skeppet Kronan, som i samband med en 
sjödrabbning utanför Öland i mitten av 
1600-talet exploderade och sjönk fullt 
utrustad med man och allt, glömdes den 
dock inte helt. Myter traderades, enslin-
jer, längs vilka förlisningsplatsen borde 
kunna rekonstrueras, diskuterades och 
nya generationer fascinerades av möj-
ligheten att en gengångare från det för-
flutna kanske fortfarande låg där nere på 
botten, dränkt och fångad mitt i rörelsen 
av tungt arbetande kolvar, snurrande 
vevaxel och hjul och med den röda plo-
gen nere och snön sprutande åt sidorna! 
Som en kapsel frusen tid kanske den låg 
där, med en gammal lastbils grovsmidda 
konstruktion fortfarande intakt? Kanske 
döden inte var absolut, utan möjlig att 
besegra med hjälp av beslutsamhet och 
modern teknik?

60 år senare hittas bilen efter idogt 
letande med högteknologisk sök- och 
bärgningsutrustning, och lyfts med stor 
möda upp för att av en grupp retromo-
torentusiaster återställas till det skick 
den hade när den gick genom isen. För 
en oinvigd framstår allt detta som fåfäng 
möda eller t.o.m. ren galenskap, men det 
räcker inte som förklaring då historien 
om plogbilen inte alls är unik, utan sna-
rare representativ för en rad äventyr som 
händer i motormänniskornas sällsamma 
land, ett rike som inte alls befinner sig 
på en annan planet utan precis här, där 

industriella omvandlingen, där delvis industriella omvandlingen, där delvis industriella omvandlingen, där delvis 

En mer kulturstudieorienterad del-
undersökning kan utgå från föreställ-

kan ha hittat nya nischer. 
En mer kulturstudieorienterad del-

industriella omvandlingen, där delvis 
kan ha hittat nya nischer. 
industriella omvandlingen, där delvis 
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Kortege på villovägar
Det hjälper föga att satsa stora summor på marknadsföringsjippon om de som skall genom-
föra dem prioriterar läckra måltider och väl tilltagna groggar. Detta fick Sveriges ledande 
bilhandlare erfara när Cadillacs chefer körde den beryktade picknickkaravanen. | per dahl

det var vanligt på 1920-talet att 
marknadsföra nya bilar genom att köra 
karavaner genom landet. Bilarna visades 
upp under verkliga förhållanden och 
fick visa sin tillförlitlighet. Det var inte 
alls självklart för 80 år sedan att kunna 
köra 20–30 mil utan problem. 

För att ge det rätta intrycket, var 
det givetvis nödvändigt att bilarna och 
organisationen verkligen fungerade 
också. Karavanen måste vara på rätt 
plats vid rätt tid eftersom klockslaget 
vanligtvis annonserades i lokaltidning-
en. Annars blev effekten av marknads-
föringen den motsatta. 

Från Paris till Madrid
Ett spännande exempel på en sådan 
karavan var när Cadillac år 1930 skulle 
lansera sin nya, helt enastående V16. 
Bilen visades första gången i New York 
detta år och det beslutades att mark-
nadsföringen i Europa skulle startas 
genom en publicitetskaravan. Den 
skulle börja i Frankrike och gå norrut 
till Danmark och Sverige. Därefter via 
Trelleborg söderut igen mot slutmålet 
Madrid. 

I varje land var General Motors 
generalagent och dennes lokala repre-
sentanter ansvariga för genomförandet 
av karavanen. I Sverige var det alltså 
AB Hans Osterman i Stockholm som 
fick uppdraget. Osterman kunde med 
sina kontakter och med 25 års erfaren-
het arrangera en omfattande publicitet. 
Karavanen skulle gå från Stockholm till 
Malmö via nio städer där bilarna skulle 
visas upp på centrala platser.

Misslyckad ankomstmiddag
Det fanns dock ett problem med uppläg-
get. Karavanen leddes av tre amerikaner: 
Cadillacs exportchef, en försäljningschef 
samt en teknisk expert. Dessa personer 
hade inte riktigt samma uppfattning som 
Osterman om syftet med resan. 

Karavanen kom från Köpenhamn 
och skulle anlända till Grand Hotel i 
Stockholm mellan kl. 17 och 18 den 
första juli. Osterman hade bjudit in 
tidningar och dokumentärfilmare och 
även ordnat en ankomstmiddag med 
särskilt inbjudna gäster. 

Det var bara det att endast tre timmar 
före utsatt tid, så kom ett telegram som 

meddelade att karavanen var 4 timmar 
försenad. Man kan föreställa sig Oster-
mans frustration när journalisterna, fo-
tograferna och gästerna gick hem, maten 
kallnade och solen gick ner. Vad kunde 
orsaken vara? Att världens förnämsta au-
tomobil skulle ha gått sönder vore förstås 
pinsamt men i och för sig fullt möjligt.

Men så väl var det inte. Den verk-
liga orsaken var att karavanen helt 
enkelt tagit det lugnt. De amerikanska 
ledarna hade inte ens gjort något för-
sök att köra in förseningen och på den 
vägen skulle det fortsätta. 

För full för att köra …
Försäljningschefen mr Carroll var två 
gånger så berusad att han måste lämna 
över körningen till sin fru. Han kunde 
nätt och jämnt väckas vid ett uppehåll 
utanför Motala på eftermiddagen den 
4 juli och nästa dag i Göteborg var 
han lika full redan vid ett-tiden. När 
karavanen anlände till Borås på kväl-
len den fjärde, två timmar försenad, 
blev det gräl mellan svenskar och ame-
rikaner om hur saker och ting sköttes. 
Amerikanerna avslutade ordväxlingen 

Motstående sida: Följebilen står uppställd 
på Södra Blasieholmskajen vid Grand 
Hotel i Stockholm, beredd att ge sig av 

på den sorgliga resan genom landet. Ur 
Stockholms Företagsminnens bildarkiv.
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sarna och karosseriet gnisslade. Det jus-
terades senare, men det var så dags då, 
när flera prominenta spekulanter redan 
hade provkört och blivit besvikna. 

Inte var den stor heller. Trots att 
de fem bilarna var av olika modeller, 
fanns det ingen som var särskilt rymlig. 
Kungen kommenterade att:

 i dessa kan jag ju icke sitta rak […] 
och jag kan icke sitta bekvämt med 
mina ben, utan måste jag sitta hopkru-
pen som om jag satt i en Ford-vagn.

Gustaf V var i och för sig rätt lång 
men alla som provsatt hade samma 
synpunkter.

Bilen var givetvis aldrig avsedd att 
sälja i stora antal. Framför allt var den 
mycket dyr. Den modell som fanns i 
prislistan 1930 kostade smått otroliga 
48 000:-. Den billigaste täckta Chev-
roleten kostade samma år 3 750:-. 
Osterman sålde också helt följdriktigt 
ungefär en Cadillac V16 per år. Torsten 
Kreuger var en av köparna, men hans 
bil totalförstördes i en våldsam krasch, 
sannolikt redan samma år. 

genom att dra sig tillbaka till Stads-
hotellets bar. 

I Helsingborg fick svenskarna stå ut 
med spydiga kommentarer om vad för 
slags motorfel bilarna drabbats av, om 
man inte kunde komma fram på svenska 
vägar m.m. Den verkliga orsaken var 
istället att det amerikanska sällskapet 
druckit aperitif och ätit middag i 1½ 
timme på Hotell Mårtenson i Halmstad. 

När karavanen till slut nådde Malmö 
var förseningen så stor att man inte 
hann åka till Stora torget, där ett par 
tusen personer väntade. Det var bara att 
via stadens utkanter fortsätta i högsta 
fart till Trelleborg där man hann med 
färjan med fem minuters marginal.

Sverige för litet?
När picknickkaravanen, som Osterman 
kallade den, väl hade avseglat blev det 
naturligtvis hetsiga diskussioner om 
hur det kunde gå så illa. Han skrev ett 
ilsket och personligt brev till GM:s 
europachef i Paris där han inte precis 
skrädde orden. Vi vet tyvärr inte hur 
det gick sedan, om de försumliga fick 
efterräkningar, eller om karavanen 

fortsatte söderut med bar-hopping i 
samma stil. 

Det är givet att det utifrån den 
svenska återförsäljarens perspektiv ter 
sig helt oförklarligt att höga chefer på 
marknadsföringsuppdrag kan priori-
tera enskild middag på stadshotellet 
framför att möta kunder. Men man 
kan kanske ändå tolka deras noncha-
lans som konsekvensen av en korrekt 
analys av den svenska marknaden för 
Cadillac V16. Att möta allmänheten 
på gator och torg i diverse småstäder i 
ett avlägset nordiskt land kan mycket 
väl ha betraktats som en pittoresk, 
men onödig, omväg mellan Paris och 
Berlin. 

Inte bara dyr och obekväm
Det var inte bara organisationen som 
brast. Cadillac V16 hade förstås med 
stora åthävor utannonserats som värl-
dens bästa bil. Problemet var bara att 
de vagnar som kom till Stockholm inte 
var i fullgott skick. Den bil som Oster-
man fick använda för demonstrationer 
var långsammare än hans egen Buick. 
Startmotorn krånglade och både brom-
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Tävlingsförare och hovlev.
Oavsett vad debaclet med karavanen 
berodde på, gav det oprofessionella 
uppträdandet Hans Ostermans firma 
oförtjänt dålig publicitet. Osterman var 
inte heller vilken bilnasare som helst. 
Man kan verkligen förstå hur försmådd 
han bör ha känt sig genom General 
Motors-höjdarnas nonchalans. Affärs-
mannen som skakat hand både med 
Gustaf V och GM:s koncernchef Alfred 

P. Sloan hade rätt att vänta sig mer.
Osterman hade bara några månader 

tidigare öppnat sina nya toppmoderna 
lokaler på Grev Turegatan 5. Han var 
därmed definitivt etablerad som Stock-
holms och Sveriges ledande bilhandlare. 
Bland annat genom sina tidigare fram-
gångar som tävlingsförare och som ak-
tiv i Kungliga Automobilklubben, hade 
han en framträdande social position. 
Hans ställning som kunglig hovleveran-

tör var inte bara en skylt på dörren. De 
fotoalbum som fortfarande finns kvar är 
fyllda av bilder på leveranser till åtskil-
liga medlemmar av kungafamiljen.

Hans Osterman hade också spelat en 
roll vid General Motors etablering av 
sammansättningsfabriken i Hammarby-
hamnen som öppnade i början av 1928. 
Bland annat var han värd för Alfred P. 
Sloan när denne besökte Stockholm för 
att bese sin nya fabrik. Mr Sloan fick 

Bildtext
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ett storslaget mottagande och i pressen 
framhölls han bland annat som världens 
störste arbetsgivare.

AB Begagnade Bilar
En annan sida av Ostermans verksamhet 
var hans nya metoder att sälja begagnade 
bilar. Under bilismens första decennier 
var yrkesutövande bilhandlare inriktade 
på att sälja nya bilar. Då som nu var det 
oundvikligt att affärerna gjordes upp 

genom att handlaren övertog köparens 
gamla bil som delbetalning. Det lager av 
begagnade bilar som uppkom, betrakta-
des allmänt som ett problem och ett stö-
rande moment för nybilsförsäljningen. 
Andrahandsvärdet var ofta lågt på grund 
av att den allt rationellare tillverkningen 
gjorde bilar allt billigare i reala priser. 
Begagnade bilar såldes därför vanligen 
vidare till mer eller mindre seriösa hand-
lare med kontoret på fickan. 

Efter förebild i bilismens hemland 
USA, vände Osterman på steken och 
startade ett särskilt försäljningsbolag: 
AB Begagnade Bilar. Det pinsamma 
problemet på bakgården omvandlades 
till en resurs i verksamheten.

per dahl är fi l. dr i idé- och lärdomshis-
toria, med specialisering på teknikhistoria, 
och arbetar som chef för Stockholms Före-
tagsminnens forskningssekretariat. Han är 
även en stor bilentusiast.

Jönköping nådde man en timme för sent, eftersom mr Caroll sov ruset av sig på vägen dit, medan hans fru körde. T.v. syns stora hotellet, t.h. 
ligger kanalen. Avfärden blev rejält försenad då GM-direktörerna åter önskade förfriska sig. Ur Stockholms Företagsminnens bildarkiv.
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Från fabrik till butik

Distributionsbilarnas viktiga verk-
samhet och historien bakom lokal 
distribution tycks ingen funderat över 
eller skrivit något om. 1980 skrev jag 
Alla våra Lastbilar, på Allt om Hobbys 
förlag, som blev en bestseller bland dem 
som gillar lastbilar och historien bakom. 
Men inte ens då funderade jag över den 
lokala distributionen av kylda varor, 
t.ex. färskvaror, med bil.

Åkarna var skeptiska
När bilarna gjorde sitt intåg i landet 
omkring 1900 så var åkarna mycket 
skeptiska till nyheten bilen. Häst och 
vagn hade använts i århundraden av 
dem och så skulle det fortgå. Det blev 
företagen, handelsmännen som insåg 
bilens stora värde, inte minst reklamvär-
det i att köra varor på bil. Det visade på 
både framåtanda och soliditet!

Först ut år 1899 var bryggeriföreta-
get J A Pripps & Son i Göteborg som 
importerat en lastbil för tre tons last 
från Tyskland. I maj 1900 kördes prov-
turen och en tidning skrev:

... som last medföljde bl.a. ett antal 
representanter för pressen. Stundtals 
kom vagnen upp i 15 km/tim. Prof-
turen gick i allo väl. Lastautomobi-
lens nytta har firman i fråga redan 

kunnat konstatera och det dröjer nog 
ej länge innan dennas exempel följes 
af andra. Ju förr de lantliga fålarna 
bli vana vid “schäsen” desto bättre.

Liljeholmens Stearinljusfabrik i Stock-
holm köpte 1899 en lätt begagnad buss, 
den kända så kallade ”Bullerbussen”, 
och byggde om den till lastbil. Den 
lastade hela 2,5 ton stearinljus och med 
den tunga lasten kunde bilen köra i upp 
till 12 km/tim på Stockholms leriga och 
kullerstensbelagda gator.

Även mindre lastfordon, trehjuliga 
motorcyklar med ett flak baktill, köptes 
tidigt av kemisk-tekniska fabriker och 
återförsäljare av t.ex. skrivmaskiner. Bi-
lens reklamvärde var ju högt.

Motståndet bryts
1905 och 1906 köpte två Stockholmså-
kare lastbilar, men allmänheten betrak-
tade dem med stor skepsis och i den 
skönlitterära tidskriften Varia skrevs 
1907:

De automobiler, hvilka först in-
fördes i Sverige, voro afsedda för 
personbefordran. Först senare togo 
transportautomobilerna fart och det 
torde ej dröja många år, förrän dessa 
praktiska lastdragare utträngt våra 

skramlande åkarekärror och deras 
utpinade kämpar.

Dessutom skrevs det mycket om lön-
samheten, till bilens fördel, hästar måste 
ju ha skötare och foder mer eller mindre 
dygnet runt. En bil kunde stå i sin box, 
det hette faktiskt så i bilismens början, 
med bara en brandsläckare.

Flera svenska fabriker
Från 1902 till 1905 byggdes fyra svenska 
bilfabriker upp, det var Scania i Malmö, 
VABIS i Södertälje, Tidaholms bruk i 
västgötastaden med samma namn och 
Söderbloms i Eskilstuna. De var alla 
verkliga pionjärer, men bäst gick det för 
Scania, som slogs samman 1911 till Sca-
nia-Vabis och hade störst diversifiering. 
I Malmö och Södertälje tillverkades 
lastbilar, bussar, personbilar och små va-
ruvagnar, de senare med mycket eleganta 
karosser som NK:s av teakribbor, jugend-
slingor och mässingsbokstäver, nästan 
rullande Hauptbyråer.

Henry Ford  
sätter världen på hjul
Konkurrensen var hård för dessa tillver-
kare, från tyska, amerikanska, franska 
och italienska, mer etablerade bilmärken. 
Men det var först kring 1923 som den 
verkliga konkurrenten kom i allmänt 
bruk i Sverige, T-Forden, i lastbilsversion 
kallad TT-Ford för ett tons last. 

Ett antal kvalificerade karossbyggare 
fick en ny marknad, från hästvagns-
epoken till bilkarosser för olika ända-
mål. Det kunde vara rullande butiker, 
kylbilar, brödleveranspåbyggnader. 

Bilar som kör ut varor från fabrik till butik, och särskilt 
kyltransporter, är ett ämne som sällan berörs. ”Företags-
minnen” ville råda bort på detta och bad därför en expert 
från Tekniska museet berätta om de första svenska last- och 
kylbilarna. | gert ekström
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konserveringsmetod hade sett dagens 
ljus. Till att börja med var det lant-
hemmen som djupfryste sina egna 
produkter, men snart kom de första 
industrifrysta paketen som spenat, 
ärter, bönor, bär. Den nya metoden 
slog snabbt igenom, varorna blev 
bättre kvalitativt med djupfrysning 
än med hermetisk inkokning. Den 
som hade hemfrys spred sin belå-
tenhet till andra, och skapade ett 
intresse. Vem minns inte den första 
reklamen för den djupfrysta fisken? 
Man tryckte inte på hur god den 
var utan utlovade fem öre för varje 
ben som kunde hittas i fiskpaketen. 
Det djupfrysta sortimentet skulle 
öka med explosionsartad hastighet, 
våren 1967 fanns det 257 olika 
djupfrysta artiklar i 606 olika för-
packningar i detaljhandeln.

Fiskhandlaren t.ex. kunde på ett billigt 
personbils- eller lastbilschassi låta bygga 
ett isolerat skåp där varorna kyldes av 
krossad naturis.

Under 1950-talet expanderade 
långtradartrafiken i Sverige, de mycket 
långa kylbilarna för djupfryst kunde 
hämta varorna i fjärran länder för att 
köra till en distributionscentral där va-
rorna, med mindre kylbilar, fördelades 
ut till butikerna.

Frysrevolutionen
År 1968, när Hakonbolaget (ICAs regi-
onbolag i Mellansverige) fyllde 50 år gavs 
boken Något till livs ut på ICA-förlaget. 
Där kan man läsa om en viktig historisk 
utveckling som ligger oss nära i tid. 

I slutet av 1940-talet kom de för-
sta frysboxarna till Sverige, en ny 

En av de första riktiga frysbilarna kom år 1955. Denna tillhörde Eolbolaget, en del av 
ICA. Ur ICAs bildarkiv hos Stockholms Företagsminnen.

gert ekström är sedan 1965 intendent 
på Tekniska museet i Stockholm. Han har 
skrivit ett 15-tal böcker om fordon från 
fordom.

Så långt ur Något till livs.
EOL-bolaget (ICAs regionbolag i 

Västsverige och Skåne) och sedermera 
hela ICA lät bygga isolerade skåpbilar i 
den klassiska blekgula färgen. På 1950-
talet transporterades det djupfrysta i en 
minde avdelning i skåpet, kylt av kros-
sad is eller kolsyresnö. 

Bilarna blev med åren större, pro-
ducenter som Findus krävde säkra 
transporter med jämn kyla. De die-
selmotordrivna, puttrande Petter eller 
Thermo King, kompressoraggregaten 
från 1960-talet, minns väl många, de 
som satt ovanför hytten och gav kyla.
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introduktionen var i det närmaste 
katastrofal. Isuzu gjorde konkurs ganska 
omgående. Verkstäder stängdes och 
hela reservdelslagret var på väg till Fin-
land. Folk blev naturligtvis rasande och 
sa att japanska bilmärken kunde man 
inte lita på. Läget var dystert. En del 
ansåg att japanska bilar var billiga ko-
pior. Andra visste inte om Toyota var en 
kulspetspenna eller en stickmaskin.

Den svenska marknaden sköttes vid 
den här tiden av den danske generala-
genten. Den svenske chefen hette Ing-
emar Falgard och var en erfaren bilman. 
Han insåg att Isuzus konkurs inte bara 
skadade Isuzu utan även var ett hot mot 
Toyota. Vid den här tiden kom det bara 
några tiotal Toyotor till Sverige.

Falgard tog ett radikalt grepp för att 
rädda Isuzus kunder och därmed de 
japanska bilmärkenas rykte. Han köpte 
en mängd reservdelar till Isuzu och han 
lovade kunderna att Toyotas verkstäder 
skulle hjälpa dem att hålla bilarna rull-
lande. Stormen bedarrade. 

Det här var en både ovanlig och mo-
dig åtgärd. Men Falgard ansåg att det 
var enda chansen för att rädda Toyota 
kvar i Sverige. Han spelade senare en 
avgörande roll i de japanska bilarnas 
framgångsrika inbrytning i Sverige.

Men introduktionen var seg och svår. 
Falgard tog till ett litet annorlunda knep. 
Han visste att många Toyotor rullade 
som taxibilar i Danmark och att chauf-
förerna var mycket nöjda med bilarna. 
Falgard lyckades sälja tio Toyota Crown 
till taxichaufförer i Helsingborg. Han 
räknade med att de skånska chaffisarna 
också skulle gilla sina Toyotor. När kun-
derna klev in i bilarna skulle de säga:

– Vad är det här för konstig bil?
Och chauffören skulle säga att det 

var en Toyota och den fungerade jät-
tebra. Falgard hade skaffat tio rullande 
reklampelare.

Andra året i Sverige gick hyggligt 
och man sålde 375 Toyotor. Men sedan 

föll det samman. Ett par år senare var 
man nere i 200 sålda bilar. Färre än 
på Island. Falgard insåg att han måste 
bygga ut nätet av återförsäljare.

I Vissefjärda i Småland fanns en bil-
handlare och verkstadsägare som hette 
Lennart Niklasson. Han var en av dem 
som satsade på Toyota. Det var ett våg-
spel och utgången var inte given. Berät-
telsen om Toyota-handlaren i Vissefjärda 
är inte bara historien om en driftig och 
modig affärsman. Den handlar också om 
ett stycke svensk ekonomisk och social 
historia. Idag är japanska bilar i Sverige 
en självklarhet. Toyota är numera Sve-
riges fjärde mest sålda bilmärke efter 
Volvo, Saab och Volkswagen.

Sveriges Koromo-cho
Det finns ett klart samband mellan den 
japanska byn Koromo-cho öster om 
Nagoya i Japan och Vissefjärda söder om 
Emmaboda i Småland. På båda ställena 
gillar man Toyota. Koromo-cho växte 
från en ris-by till en stor industristad och 
döptes så småningom om till Toyota City. 
Vissefjärda heter fortfarande Vissefjärda 
och ligger vid sjön Törn och Lyckebyån. 
Där bor under tusen invånare och strax 
bredvid ligger Fiddekulla, Eremitemåla 
och Muggetorp. I Vissefjärda är man bra 
på att bränna brännvin. Det gamla brän-
neriet är visserligen nedlagt men bygg-
naden finns kvar med alla grejorna som 
behövs för verksamheten. Hembygds-
föreningen vill göra det till museum och 
börja bränna igen. Dessutom är det en 
bygd som inspirerade Wilhelm Moberg 
när han skrev sina böcker om utvand-
rarna. Och så gillar man Toyota – precis 
som i gamla Koromo-cho.

Det började med en man som hette 
Lennart Niklasson. Någon gång på 
1940-talet startade han en bilverkstad i 
Vissefjärda som naturligtvis fick nam-
net Vissefjärda Biltjänst. Sedan drog 

han igång ännu en verkstad i Emma-
boda. Båda verkstäderna fick då namnet 
Niklassons Biltjänst AB.

Niklasson kompletterade verkstaden 
1955 genom att börja sälja Volkswagen 
och det höll han sedan på med i 25 år.

Tåjåta, sicket namn ...
I Emmaboda fanns också en man som 
hette Sune Bennsäter. Han höll på med 
lite av varje. Bland annat sålde han bilar. 
1971 började han sälja ett fullständigt 
okänt bilmärke från Japan som hette 
Toyota. Folk sa att det där kunde väl 
inte vara något att ha. Leksaksbilar, sa 
dom. Bara smäck. Tåjåta, sicket namn. 
Volkswagen, det var riktiga bilar det.

Bennsäter höll på lite i Kalmar och 
Nybro också. Han lyckades sälja några 
bilar trots att folk mestadels var skep-
tiska. Men någon riktig fart på affärerna 
blev det inte.

Bennsäter hade ingen egen lokal och 
verkstad. Alltså hyrde han in sig hos 
Lennart Niklasson i Emmaboda och det 
var ganska självklart att Niklasson skulle 
serva bilarna också. Det konstiga var att 
de som köpte de där japanska bilarna 
inte klagade. Lite problem med rost var 
det kanske. Mest i skärmarna. Volvo 
och Volkswagen rostade också, men då 
var folk mer förlåtande. Folk som hade 
andra bilar kom med en liten lapp i han-
den med alla småsaker som skulle fixas. 
Toyota-ägarna skulle bara ha service.

Bennsäter gjorde dock ett litet klipp. 
Han sålde några högerstyrda gula Toyo-
tor till lantbrevbärarna. De höll sig med 
egna bilar på den tiden. De fick miler-
sättning av posten och kunde välja vad 
de ville. Brevbärarna gillade sina bilar. 
Det spred sig.

Bennsäter höll ut i tre år. 1974 lade 
han av. Kanske var han lite för splittrad 
med försäljning i Emmaboda, Nybro 
och Kalmar. Det är nu Lennart Niklas-
son på allvar kommer in i bilden. Dit-
tills hade han bara servat en del av de 
bilar som Bennsäter sålt. Under den 
tiden hade Niklasson förstått att de 
där japanska bilarna minsann inte var 

Toyotahandlaren i Vissefjärda 

På 1960-talet var de flesta bilarna i Sverige svenska, eu-
ropeiska eller amerikanska. Men 1964 dök det upp två ja-
panska bilmärken – Isuzu och Toyota. | christer gerlach

Motstående sida: Toyota Corolla blev en uppskattad modell i Sverige. Följande årsmod-
ell skulle börja säljas i Emmaboda. Toyota, Sweden AB.
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något smäck. Han, liksom andra i södra 
Sverige upptäckte, att Toyotorna var bra 
konstruerade, väl hopskruvade och till-
förlitliga. Ekonomiska var de också. Det 
borde passa smålänningarna.

Alla återförsäljare viktiga
Niklasson tog kontakt med Ingemar 
Falgard som nu satt i Stockholm och 
byggde upp ett återförsäljarnät. Man 
skulle kunna tro att Vissefjärda och 
Emmaboda kanske inte var Falgards 
prioritet nummer ett. Men just detta 
var en av Falgards talanger. Han be-
traktade varje handlare som viktig och 
behandlade dem alla med samma res-
pekt. Lennart Niklassons son Peter, som 
tillsammans med brodern Nils-Olof 
driver Niklassons Biltjänst idag, minns 
att pappan tyckte att samarbetet med 
Falgard fungerade bra. Inte minst var 
Lennart Niklasson imponerad av att 
Falgard och hans tekniske chef Rune 
Lundh var generösa med garantier. Det 
spelade inte så stor roll om garantitiden 
gått ut. Toyota – det vill säga Salén och 
Wicander – ställde upp ändå. Sådant 
imponerade på Lennart Niklasson och 

det knöt kunderna till märket. Det var 
precis Falgards strategi. Ömsesidigt och 
långsiktigt förtroende.

Niklasson sålde under en period 
Volkswagen och Toyota i samma lokal i 
Emmaboda. Och sålde allt fler Toyotor. 
Möjligen på bekostnad av Volkswagen. 
Han var underförsäljare till återförsälja-
ren i Kalmar och runt 1978 började man 
knorra borta i Kalmar. Man ställde ulti-
matum. Antingen skulle Niklasson sälja 
Volkswagen eller Toyota. Inte både och. 
VW-folket trodde nog att han skulle 
välja Volkswagen. Han valde Toyota. Det 
var möjligen inte bara för att han tyckte 
att Toyota var en bra bil. Med Toyota 
skulle han bli egen återförsäljare och 
därmed blev han av med en mellanhand 
och förtjänsten skulle bli bättre.

Nu sålde Niklassons Biltjänst 30 till 
40 nya bilar om året. Vissefjärda, där 
allt började, lade man ner år 1999.

Minst i Sverige, 
men störst i Emmaboda
Folk kör idag långväga till Emmaboda 
för att titta på Niklassons Toyotor. Men 
en av de mest intressanta bilarna är en 

tyskbyggd Horch cabriolet från 1914, 
helrenoverad med sex platser och en 
fyrcylindrig sidventilare.

– De kommer hit ända från Tyskland 
och vill köpa den, säger Peter Niklas-
son. Men den säljer vi inte. Vi säljer 
bara Toyota.

Idag är Niklassons Biltjänst AB i 
Emmaboda Toyotas minsta återförsäl-
jare i Sverige – men en stor bilhandlare 
i Emmabodabygden. Idag säljer man 
mellan 60 och 70 nya bilar och ungefär 
lika många begagnade om året.

Pappa Lennart har dragit sig tillbaka. 
2004 fyllde han 85 år. Sönerna Peter 
och Nils-Olof har tagit över.

Artikeln består huvudsakligen av ett 
utdrag ur Christer Gerlachs just utkom-
na bok ”0-40. Toyota 40 år i Sverige”, 
utgiven av Toyota Sweden AB med an-
ledning av jubileet.

christer gerlach är journalist och 
författare, tidigare chef för Expressens 
motorredaktion, programledare i TV3 och 
chefredaktör för Teknikens Värld. Han har 
även hamnat i Guinness Rekordbok för att 
två gånger kört jorden runt ensam med bil.

Corona Deluxe, här med japanska registreringsskyltar, salufördes även i Sverige. Toyota, Sweden AB.
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AGA-bilen
anders johnson

då AGAs dotterbolag i Tyskland 
skulle ställa om till fredsproduktion 
efter första världskrigets slut behövdes 
en ny produkt. Idén väcktes då att, efter 
förebild från Ford i USA, tillverka en 
relativt billig bil som skulle kunna kö-
pas av en bredare målgrupp.

Under första världskriget hade tyska 
AGA samarbetat med de tyska stats-
företagen Reichbetriebe. Därigenom 
fick man också tillgång till ett färdigt 
konstruktionsunderlag för en småbil 
baserad på belgiska FN från 1914. Idén 
om biltillverkning i Berlin-Lichtenberg 
förelades Gustaf Dalén som tillstyrkte. 
1920 bildades Aktiengesellschaft für 
Automobilbau i Berlin och tillverkning-
en av AGA-bilar inleddes med AGA 
modell A. Så småningom tillverkades 
en modernare modell C. AGA-bilarna 
såldes i Sverige genom Automobilfirma 
Albert Holmer i Stockholm. 

Thulin-bilen
Ett motiv för Dalén var säkert att han 
hade ett liknande omställningsproblem 
vid Thulinverken i Landskrona, då 
det efter kriget även här fanns en stor 
outnyttjad produktionskapacitet. Dalén 
hade tidigt intresserat sig för flygets 
möjligheter och var sedan 1915 stor 
delägare i den svenska flygpionjären 
Enoch Thulins flygplansfabrik. År 1919 
startade licenstillverkningen av bilar i 
Landskrona under märket Thulin. 

Sammanlagt tillverkades ca 8 000 
AGA-bilar i Tyskland och ca 500 
Thulin-bilar i Landskrona. Bilarna var 

av god kvalitet men de återkommande 
ekonomiska kriserna under 1920-talet 
i kombination med den allt hårdare 
konkurrensen på bilmarknaden gjorde 
att tillverkningen lades ner 1929 res-

Om vår förra logotyp
Det har visat sig att uppgiften i Före-
tagsminnen 2004;3 om vem som stod 
bakom det praktiska utförandet av 
Stockholms Företagsminnens gamla 
vapen från 1974 (vilket dagens logotyp 
är en variant på) inte stämmer. Det 
felaktiga påståendet hade följt med från 
Stockholms Företagsminnens årsbok 
1994, men var inte mer korrekt där. 
Den som höll i pennan var i själv verket 
Eva Engblom. I ett brev berättar hon 
om tillkomsten: 

Lars [Wickström] hade naturligtvis en 
bestämd uppfattning om hur han ville 
ha det, men kunde inte teckna själv. 
"Den kreativa processen" gick ut på att 
lista ut vad han menade. När jag kom 
in i bilden fanns det en snabbskiss, som 
kanske Weimar Söderström hade gjort, 
det var i regel han som tecknade på SSA 
[Stockholms Stadsarkiv]. Lars hade 
också en bild från en bok på S:t Erik, 
som han inte var nöjd med. 

Färg var det aldrig tal om, men Lars 
hade tänkt i blått och gult. Om det var 

pektive 1924. Ca tio AGA-bilar och 
fem Thulin-bilar finns bevarade.

han eller jag som kom på att använda 
skraffering, kommer jag inte ihåg. 
Hemma på kvällen gjorde jag i alla fall 
tre varianter i tusch med och utan skraf-
fering. Merkuriusstaven tog jag från 
Frithiof Dahlby ”Svensk heraldisk 
uppslagsbok” s. 26.

S:t Erik hade genomgående blivit för 
kvinnlig, tyckte Lars nästa dag. Slut-
varianten med en mer manlig S:t Erik 
gjorde jag på kvällen. Lars var mycket 
stolt över slutresultatet, fast jag hade 
nog velat försöka en gång till.

”Vår nya vintermodell visar Er vad nutid är!” står det bl.a. i denna reklam för AGA-bilen 
från 1924. Ur AGA:s bildarkiv hos Stockholms Företagsminnen.

anders johnson är skriftställare och 
var en av de två författarna bakom Cd-
romskivan ”AGA 1904–2004”.
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per dahl är fi l. dr i idé- och lärdomshis-
toria, med specialisering på teknikhistoria, 
och arbetar som chef för Stockholms Före-
tagsminnens forskningssekretariat. Han är 
även en stor bilentusiast.

samlande i allmänhet är en 
mycket personlig verksamhet. Att samla 
på vad det vara må, har starka känslo-
mässiga och sociala drivkrafter och kan 
ta sig många former. De senaste åren 
har vi fått en stark och bred trend som 
bygger på en rad olika idealiseringar av 
industrisamhällets fysiska miljöer och 
produkter. Retro, k-märkt och andra 
begrepp har snabbt blivit vedertagna 
och används om allt från utsvängda 
byxben till vykort på bensinstationer. 

Det är lätt att sätta sig på höga häs-
tar och tycka att den sortens historiein-
tresse är sämre eller sekundärt i förhål-
lande till akademisk forskning och stora 
offentliga museer. Men jag menar att 
det ligger närmare till hands att tolka 
trenden som en genuin demokratisering 
av industrisamhällets kulturarv. Man 
kan formulera ett enkelt manifest för 
dagens trend: ”Ingen ska tala om för 
mig vad som är intressant att bevara. 
Det bestämmer jag själv, och jag har 
kommit fram till att det är ________ 
(fyll i det som önskas).”

Om man genom ett antal facktid-
skrifter tittar närmare på motorhobbyn 
och det samlande som hör till, kan man 
lära sig mycket om trenderna. Tidskrif-
terna handlar till synes om samma sak, 
och till formen är de mycket lika varan-
dra. Dispositionen av artiklar, notiser, 

Recensioner

insändare och annonser följer snarast en 
journalistisk mall för specialtidskrifter. 
Men det specifika innehållet och de 
målgrupper de riktar sig till, är i själva 
verket mycket olika. 

Man kan urskilja ett tydligt kulturellt 
spänningsfält inom motorhobbyn. Det 
kan karaktäriseras med begreppspar 
som folkligt – aristokratiskt; fritidsverk-
samhet – samlande; hobby – museum. 
Det kan se ut som en social rangord-
ning också, men så är inte fallet. I varje 
fall inte idag. 

Ett exempel är raggarkulturen som 
står för arbetarklass, fritid och hobby, 
med inriktning på amerikanska bilar. 
Den kulminerade som socialt fenomen 
på 1970-talet. Därefter har gruppens 
medlemmar blivit äldre och livsstilen 
utvecklats på olika sätt. Handel med 
bilar, framför allt efter den första olje-
krisen har blivit en hel bransch. Flera 
tidskrifter på området startades på 70-
talet och en av de mest framgångsrika 
är Wheels Magazine, vars grundare 
Sture Torngren skriver på annan plats i 
detta nummer av tidskriften.

I andra änden av spektret finns de 
traditionella veteranentusiasterna som 
framför allt står för ett musealt sam-
lande och bevarande, med större eller 
mindre bredd. Det breda perspektivet 
har ett aristokratiskt drag på så sätt att 

det innehåller ett moment av socialt 
etablerande, lite på samma sätt som 
tidigare epokers privata kuriosakabinett. 
En tidskrift som Nostalgia har en större 
potentiell publik i och med att den i 
högre grad tar upp samtida fenomen 
med eller utan direkt anknytning till 
motorkulturen.

Det smalare perspektivet på sam-
landet har många företrädare, men 
specialiseringen gör förstås att det blir 
mer ”insnöat” om uttrycket tillåtes. 
Här framträder samlaren som individ 
kanske tydligast. En man (förstås) som 
har 10 Renaultbilar eller 15 motorcyk-
lar från 1930-talet i garaget, har up-
penbarligen en drivkraft som de flesta 
av oss inte har. Inte sällan kommer 
användandet, att åka med fordonet, 
i andra hand. Samlandet, bevarandet 
och strävan efter fullständighet är 
minst lika viktigt.

De övriga tidskrifterna i detta urval 
innehåller ett brett urval av personliga 
berättelser om sådana samlare. Det är 
onekligen något fascinerande med verk-
liga entusiaster.

Retro som livsstil och kulturarv 
– recension av några tidskrier.

Klassiker. Bilar & Motorcyklar 1945 – 1985, 2004;6
Classic Motor Magasin, 2005;1
Wheels Magazine, 2005;1
Power Magazine, 2004;6
Nostalgia, 2005;1
Bilsport Retro Cars, 2005;1. | recension av per dahl
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krönika | martin stugart

Brukspatron Knigges spökslott 
Jakob von Balthazar Knigge var brukspatron, men är inte känd för sin affärsverksamhet, 
utan för att ha ägt Stockholms mest kända spökhus. Många frågor har uppkommit om 
 honom, som varför han adlades och vem han hemligt lät begrava i ett valv i trädgården.

spökslottet på Drottninggatan 116 är verkligen hemsökt. 
Rapporterna om dess kusliga spökerier fortsätter att komma. 
Ryktena om stenhuset började gå i början av 1800-talet. Folk 
viskade att det hemsöktes av gengångare. Ingen hade kanske 
sett något, men alla hade väl hört ... Snart kallade alla huset för 
Spökslottet. Den numera upprustade trädgården skälldes för 
Spökparken. Dessa namn lever kvar än. Det "stora Stenhuset 
åfwanför Kungsbacken" har en oroande utstrålning, vilken 
känns än tydligare när man kommer inomhus. 

År 1925 överläts Spökslottet på Stockholms högskola, och 
Stockholms universitet använder det än i dag. Bland annat för-
varas här en målerisamling, donerad år 1884, med egendomliga 
porträtt som bara förstärker kusligheten. 

Stenhuset uppfördes år 1702 åt den schlesiske handelsman-
nen Hans Peter Scheffler. Hans monogram HPS finns än i dag 
sammanflätat i gallret som kröner huvudentrén. Senare under 
1700-talet avlöste ägarna varandra; Stockholms överståthållare 
Gustav Adam Taube bodde exempelvis här under en period. 

Kom förmögenheten från sjöröveri?
År 1780 flyttade brukspatron Jakob von Balthazar Knigge in. 
Han påstods ha gjort sig en jätteförmögenhet på sjöröveri i 
unga år. Gustav III upphöjde honom i adligt stånd utan skäl 
– de kanske inte tålde dagsljuset. Ryktena sade att Knigge 
gömt en guld- och silverskatt i huset. Sent en kväll stannade 
en svart vagn förspänd med svarta hästar framför Spökslottets 
port. På kuskbocken satt en herre insvept i en stor kappa, som 
inte kunde dölja vare sig hornen eller svansen. Djävulen själv 
kom och hämtade Kniggen den 10 januari 1796. Påstod folk. 
Och satte därmed fart på en rik legendflora. 

I verkligheten dog Knigge lugnt och fridfullt i sin säng och 
fick en hederlig begravning på Adolf Fredriks kyrkogård – grav-
stenen står där ännu. I sitt testamente efterlämnade han en 

stor summa pengar till gamla, sjuka, barn och fattiga. Tack vare 
honom kunde Enkehuset på Norrtullsgatan byggas. (En mindre 
känd detalj är att Bellmans änka Lovisa tog plats i Spökslottet 
som husfru år 1814 fram till Knigges änkas död 1824.)

Mystiskt gravvalv
Spökryktena fick ny fart när ett mystiskt gravvalv i trädgården 
mot Kungstensgatan blev känt år 1839. Vem som låg där var 
länge en gåta; gravvalvet fanns redan år 1758. År 1907 bröts 
gravvalvet i trädgården upp, eftersom Stockholms högskola där 
skulle låta uppföra en byggnad. Skelettet, som enligt expertisen 
var utländskt, begravdes på Adolf Fredriks kyrkogård. Och där 
vilar det än i dag, okänt och utan gravsten.

Redan på 1800-talet spökade det hej vilt i huset. En präst 
kallades dit en gång för att genom exorcism rena huset – han 
kastades handlöst ut genom ett fönster och bröt ena benet. Och 
ännu vittnar de som arbetar i Spökslottet om underliga ting. 
Dörrar slår häftigt igen i avdelningar man vet är tomma. Telefo-
ner ringer på övervåningen – i rum utan urtag. En genomskinlig 
kvinnohand pekar ut böcker i biblioteket. Handen ville visa på att 
ett par volymer saknades i Platons skrifter. 
Att Spökslottet är en av Stockholms 
mest egendomliga fastigheter är helt 
klart. Det besöker man på egen risk. 
Men husets tavelsamling är sevärd.

martin stugart är en välkänd 
expert på stockholmiana. Han är 
fast anställd på DN sedan 1972 och 
besvarar dagligen frågor om huvud-
stadens historia. Han är även en 
uppskattad föredrags hållare, guide 
och trubadur. Delar av denna text 
är tidigare publicerad i DN.
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Varför kunde kostymer länge endast försäljas av män, medan herrunderkläder vanligen salu-
fördes av kvinnor? Svaret har både med ekonomi och kroppskontakt att göra. | karin åmossa

i min avhandling, Du är NK! 
Konstruktioner av yrkesidentiteter på 
varuhuset NK ur ett genus- och klass-
perspektiv 1918-1975, har jag studerat 
hur NK-försäljarna konstruerade sina 
yrkesidentiteter. I den här artikeln vill 
jag beröra den relation försäljarna hade 
till de varor de sålde, i förhållande till 
yrkesidentiteten. Något som tidigare 
föga utforskats.

Vilken betydelse hade varan för dem 
som arbetade med försäljning och vad 
var det som gav varan dess mening? 
Både varor och kunder tillhörde ofta ett 
mer privile gierat samhällsskikt än försäl-
jarna. Som jag har visat i min avhandling 
var det viktigt för företaget att de försäl-
jare som arbetade där gav sken av med-
elklass, oavsett vilken bakgrund de hade. 
Många varor var omöjliga för försäljarna 
att köpa för den lön de fick för sitt arbete 
och kunderna (som kunde köpa varorna) 
rörde sig i sammanhang där försäljarna 
bara undantagsvis hade tillträde. 

Vem kunde
sälja vad och varför? 
Vilken betydelse hade varan på varuhu-
set NK för vem, kvinna eller man, som 
sattes att sälja den? Två faktorer verkar 
ha varit viktiga när det gällde vem som 
sålde vad på NK:s kläd avdelningar. Den 
ena handlar om varornas genuskodning. 
Män sålde ”manliga” kläder till män och 
kvinnor sålde ”kvinnliga” kläder till kvin-
nor. Men den uppdelningen stämmer 
inte helt eftersom det exempelvis var 
vanligt att kvinnor arbetade med att sälja 
skjortor och herrunderkläder. Jag menar 
att det dessutom var en fråga om ekono-
mi. Eftersom försäljarna hade provision 

på försäljningen tjänade man mer om 
man sålde dyrare varor. När det gällde 
herrkläder var det tydligt att männen 
föredrog och fick sälja de dyrare kosty-
merna medan kvinnor istället hänvisades 
till de billigare ekiperings artiklarna.

Historikern Gail Reekie betonar be-
tydelsen av fysisk närhet mellan försäl-
jare och kund för genusarbetsdelningen 
inom varuhuset. Det skulle kunna för-
klara varför herrkonfektions avdelningen 
på NK ända in på 1960-talet hade ute-
slutande manliga försäljare, medan det 
på herrekiperingen arbetade flest kvin-
nor. Eftersom man på herr konfektion 
sålde kostymer och byxor som krävde 
provning, d.v.s. kropps kontakt mellan 
försäljare och kund, kan det ha ansetts 
vara lämpligt med manliga försäljare. På 
herrekiperingen där man sålde skjortor 
och herrunder kläder gick det däremot 
bra att ha kvinnliga försäljare. Detta 
trots att kalsonger vid en första anblick 
kan verka intimare än kostymer. Skill-
naden var att försäljningen av kalsonger 
inte krävde kroppskontakt. Det kan 
dessutom ha varit så att ett betydande 
antal kvinnor handlade underkläder till 
sina män, eftersom dessa inte krävde 
fysisk närvaro av männen.

Fysisk kontakt på Sandhamn
NK hade under somrarna på 1950-talet 
en liten filial på ön Sandhamn i Stock-
holms skärgård. Där arbetade försäljare 
från varuhuset inne i stan. Arbetsupp-
gifterna blev bredare och försäljerskor 
som inte i vanliga fall arbetade med 

herrkonfektion fick nya arbetsuppgifter. 
En försäljerska som arbetade i Sand-
hamnsbutiken på 1950-talet berättar i 
en intervju om hur osäker hon kände 
sig inför uppgiften att ta mått på man-
liga kunder i samband med en försälj-
ning av byxor.

Det var en mycket stor, tjock man, 
och han skulle ha ett par byxor. Jag 
skulle mäta honom runt. När jag kom 
fram till magen så släppte jag mått-
bandet varje gång (skratt). Jag tyckte 
det blev så…, förstår du? 

Försäljerskan beskriver hur svårt och 
ovant det kändes för henne att ha nära 
fysisk kontakt med en manlig kund. 
Det var inte själva varan utan kropps-
kontakten mellan försäljerska och kund 
som hade betydelse. I det här fallet 
gjorde den fysiska kontakten att försäl-
jerskan kände sig osäker. 

Kvinnor på byxavdelningen
När kvinnliga försäljerskor, i början av 
1960-talet, släpptes in på avdelningen 
för herrkonfektion var det, märkligt 
nog, just för att sälja byxor. Om den 
fysiska närhet som krävdes mellan 
försäljare och kund hade varit en anled-
ning till att kvinnor inte arbetade med 
försäljning av herrbyxor fick det argu-
mentet ge vika för ett tyngre argument 
till varför kvinnor borde släppas in på 
avdelningen för herrkonfektion. De 
manliga försäljarna ville inte sälja byxor 
när de kunde sälja kostymer eftersom 

Kroppskontakt och 
ekonomi – varor och 
genusarbetsdelning 
på NK 1950–1970

Motstående sida: På damavdelningen gick genus före ekonomi under 1950-talet, och ingen 
man släpptes in i provhytterna. Ur NK:s bildarkiv hos Stockholms Företagsminnen.
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karin åmossa är fi l.dr. i ekonomisk 
historia och undervisar på Stockholms 
universitet. Hennes nyligen framlagda 
avhandling som har rönt mycket uppskatt-
ning bygger på studier i NK:s arkiv hos 
Stockholms Företagsminnen.

tade varför han var den som tog initia-
tivet till att anställa den första kvinnan 
på herrkonfektion:

Det var därför att det var så svårt 
att få killarna att stå där. De tyckte 
att det var för pluttigt. På den tiden 
gjorde man statusskillnad på vad 
man gjorde. Man fi ck tjata på dem 
att ”nu ska du stå där”, och de stod 
där en liten stund men sedan skyllde 
de på att: ”Nej, jag är ju upptagen 
med en kund. Jag säljer en kostym”, 
och sådär. Då sa jag att ”nu ska vi 
försöka med en dam.”

Försäljarna utryckte tydligt att de inte 
hade lust att sälja varor som uppfattades 
ha lägre status och lägre pris. De manliga 
försäljarnas yrkesidentitet var i det här 
fallet kopplade till status och högre lön. 
Det är tydligt att det, trots att befatt-
ningar och arbetsuppgifter betecknades 
på samma sätt för kvinnor och män, 
fanns sätt för manliga försäljare att, med 
stöd från företaget, upprätthålla en dis-
tinktion gentemot de kvinnliga.

Essensen av kvinnlighet ...
På avdelningar för damkläder arbe-
tade mest kvinnor under hela under-
sökningsperioden. Genuskodningen av 
de kvinnliga kläderna var stark. I per-
sonaltidningen Rullan beskrevs 1961 
trikå som själva essensen av den nya 
kvinnligheten. 

– Jag tror på trikå med hela mitt 
jag och bär det alltid själv, säger 
Damtrikås inköpschef, Birgit Påhls-
son. Om något är kvinnligt, så är 
det väl den moderna trikån, säger 
hon. Den är smidig, mjuk, följsam. 
Den blir snabbt något personligt 
för bärarinnan, ty den anpassar sig 
till henne. Trikå hör ihop med den 
moderna kvinnan, antingen hon är 
yrkes- eller hemarbetande. Det är 
trivsamt, lättvättat, behöver aldrig 
strykas, fi nns i så många klädsamma 
modeller och färger.

Trikå var något ”kvinnligt”. Det som 
gjorde den kvinnlig var att den var 
följsam och anpassade sig efter bärarin-
nans kropp. Annat som passade den 
”moderna kvinnan” var att materialet 
var lättskött och inte krävde arbete i 

form av strykning. Den moderna kvin-
nan som skymtar fram bakom citatet 
var mjuk och följsam, men också hårt 
yrkesarbetande.

Hög status sälja dyra varor
Vilka var då kopplingarna mellan va-
rorna och försäljarnas yrkesidentitet på 
NK? Uppenbart är att varornas genus-
kodning hängde samman med vem som 
kunde sälja vad. Men inte bara enligt 
den enkla uppdelningen att män sålde 
herrkläder och kvinnor sålde damkläder. 
De manliga försäljarna sålde förvisso 
inte damkläder men kvinnor kunde sälja 
vissa typer av herr kläder. Istället avgjor-
des försäljarens kön av varornas pris, 
som hängde intimt samman med deras 
status, samt graden av kroppskontakt 
som krävdes mellan försäljare och kund. 
De flesta manliga försäljarna återfanns 
på avdelningar med hög status och dyra 
varor vilket gjorde att deras löner – för-
utom att de hade högre grundlön och 
högre individuella tillägg – på grund av 
provisionssystemet blev betydligt högre. 
Varornas pris och status fungerade som 
en distinktion som uteslöt kvinnliga 
försäljare. Detta antagande stärks av att 
de manliga försäljarna blev upprörda när 
kvinnor under 1960-talet började ”göra 
intrång” på den mest manliga av kläd-
avdelningar: herrkonfektion.

Även de kvinnliga försäljarna på NK 
uttryckte stolthet över att sälja ”fina 
varor”, och irritation över de gånger de 
tvingades sälja varor av lågpriskaraktär. 
Att kvinnor inte skulle ha varit intres-
serade av att tjäna pengar, som en man-
lig försäljare uttryckte det, får ses som 
en myt som rättfärdigade de manliga 
försäljarnas strävan efter att behålla för-
säljningen av dyrare varor för sig själva. 
Att tjäna mer var alltså något som var 
viktigt för både kvinnliga och manliga 
försäljare. Som exemplet med de kvinn-
liga försäljarna på herrkonfektionsav-
delningen visar, var det inte förbehållet 
de manliga försäljarna att vilja sälja dyra 
varor med hög status. Fick kvinnorna 
chansen uppskattade de möjligheterna 
till en bättre provision.

byxorna var billigare och gav sämre pro-
vision. Argumentet för att hålla kvin-
norna borta från kostymförsäljningen 
var inte fysiskt utan ekonomiskt och 
varans genuskodning konkurrerades ut 
av ekonomiska skäl till att kvinnor eller 
män sålde en viss typ av plagg. En av 
försäljarna på avdelningen berättade:

Män ville inte gärna sälja byxor, för 
att det var knöligt och tog lång tid. 
Säljaren hade provision. Då kom 
man på att kvinnor är ju mycket 
tåligare, och de är inte intresserade 
av att tjäna pengar. Så då anställde 
man kvinnor för att sälja byxor. Och 
då gick det jättebra. Men så fort en 
kvinna var över och sålde en kostym, 
då var det ett jäkla kackel ibland 
männen. Det var ett intrång i män-
nens värld. Då kunde ibland konfl ikt 
uppstå. När kvinnorna plötsligt inte 
var bland byxorna utan insåg att 
”det är ju bättre att sälja kostymer 
för det tjänar jag mer pengar på”. Då 
blev det konfl ikt. 

Enligt försäljaren var kvinnor ”inte 
intresserade av att tjäna pengar”. Han 
medger emellertid att det uppstod kon-
flikter mellan de kvinnliga och manliga 
försäljarna när kvinnorna upptäckte 
att det var bättre att sälja kostymer ef-
tersom de tjänade mer på det. Det kan 
verka som en motsägelse men speglar 
kanske helt enkelt att föreställningen 
om att kvinnor inte var intresserade av 
att tjäna pengar inte stämde i praktiken. 

I det här exemplet var det en oro för 
minskad förtjänst som gjorde att män 
ville behålla kostymerna som sitt om-
råde. I botten ligger föreställningar om 
att kvinnor borde tjäna mindre än män. 
I ett yrke där kvinnors och mäns arbets-
uppgifter i övrigt var lika kan den högre 
förtjänsten ha varit en del av maskulini-
tetskonstruktionen för de manliga för-
säljarna och ett sätt att hålla ett avstånd 
till de kvinnliga försäljarna.

Impopulära byxor
Stig Forss var avdelningschef på av-
delningen för herrkonfektion i mitten 
av 1960-talet. Han menar att det var 
svårt att få de manliga försäljarna att ta 
sig an försäljningen av byxor eftersom 
kostymerna både hade högre status 
och gav bättre provision. Han berät-
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Under valven i Källaren P. B.

sina memoarer Huller om buller! men 
sanning och berättade bland mycket 
annat även minnen från P. B.: 

Varje ögonblick jag kunde ritade 
jag, gästerna kommo så småningom 
underfund därmed och hade mycket 
roligt åt mina karikatyrer. Det gick 
så långt att de bådo mig rita den eller 
den gästen, jag jorde [sic!] det och fick 
många tidningar för mina ritningar.

Idag hänger Isander bl.a. på National-
museum.

Under det tidiga 1900-talet blev 
restaurangen berömd för sin gås. 
Stockholms Näringsliv (1924) kallar 
P. B.-källaren för ”stadens kanske mest 
kända och populära gåsrestaurant un-
der gåssäsongen” och tillägger nästan 
pliktskyldigt ”samt har även andra små 
specialiteter under årstiden”.

Hade krogen varit kyrka?
På 1930-talet genomgick lokalen en 
grundlig ombyggnad under den nya 
ägaren C. G. Spannert. Man plockade 
då bort innertaket och tog fram gamla, 
murade valv som var så vackra att en 
myt uppkom att lokalen ursprungligen 
skulle ha varit en kyrka. (I och för sig 
ingen märklig tanke i Gamla Stan, där 
delar av gamla kloster- och kyrkokällare 
ingår i flera byggnader.) 

År 1943 var det åter dags för en ny 
ägare, Nils Pettersson. I ovan nämnda 
skrift från Stockholms Hotell och 
restaurangförening berättade han att 
han inte ville vidta några förändringar 
och kom även in på etablissemangets 
klientel:

 Ställets kunder och stamgäster rekry-
teras mest ur affärskretsar och därmed 
liknande kategorier. I övrigt äro tu-

gedigen husmanskost och ägg, bröd, ät-
tika, kål, persilja, rödbetor, strömming, 
lax, potatis, smör, mjölk, mjöl, ansjovis, 
olja, pastejer och rättika får i alla fall 
mig att tänka på ett dignande kallt 
smörgåsbord, vilket ju var den vanliga 
förrätten under det glada 1800-talet. 
Att även desserter serverades kan man 
sluta sig till via inköp av: hallon, apelsi-
ner, grädde och tårta.

Trots att inköp av, det då endast 30 
år gamla smörsurrogatet, margarin, före-
kommer vid ett tillfälle kan man nog 
tänka sig att det inte gick någon direkt 
nöd på gästerna. Och naturligtvis krävde 
den kraftiga maten sina drycker: S:t 
Eriks Bryggeri, Apotekarnes vatten och 
Grönstedts vinhandel (på Stora Nyga-
tan) var stora leverantörer. Mycket ofta 
förekommer också brännvinsglas som 
utgiftspost – måhända var det de bräck-
liga spetsglasen som allt för ofta gick till 
spillo vid en rödbrusig herres kraftfulla 
nedställande av detsamma efter att ha 
inmundigat sin tredje smörgåsbordssup ... 

Efter maten kunde gästerna njuta 
av en het toddy (citroner och tod-
dyskedar förekommer bland inköpen), 
läsa dagstidningen eller skratta gott åt 
skämttidningarna Kasper och Söndags-
nisse, på vilka Källaren P. B., enligt 
kassaboken, prenumererade. Efter var 
och ens smak tillhandahölls vidare såväl 
snus som cigarrer. Så långt kassaboken, 
resterande information får man söka i 
externa källor.

År 1904 flyttade Källaren P. B. till ett 
bredvidliggande hus, med adress Lilla 
Nygatan nr 18, och man fick då betyd-
ligt mer utrymme.

Isander: kypare och konstnär
Mot slutet av sitt liv arbetade konstnä-
ren Gustaf Isander (1863–1929) som 
kypare på källaren. År 1928 skrev han 

källaren p. b. grundades 1869 av John 
Petterson. Den inrymdes på Lilla Ny-
gatan i Gamla stan, i en källarlokal som 
ursprungligen hade varit magasin och 
därefter inhyst Källaren S. H. T. – vilken 
nu flyttade till större lokaler på Norr-
malm. Etablissemanget skall ha varit: 
”en källare i den urgamla stilen med låg 
takhöjd och granris på golvet” (enligt 
Minnesskrift 1894 26/2 1944: Stock-
holms hotell- och restaurantförening).

Namnet P. B. syftar på ordenssällska-
pet Par Bricole, förkortat P. B., vilket in-
stiftades 1779 av O. Kexél, utifrån idéer 
från vännerna Bellman och C. J. Hall-
man. Någon egentlig koppling verkar 
dock inte ha funnits mellan sällskapet 
och källaren, men alla namn med Bell-
mansanknytning var mycket gångbara 
vid denna tid. Det är även troligt att 
namnvalet var ett försök att behålla den 
tidigare restaurangens stamgäster. Även 
S. H. T. är nämligen ett backanaliskt, 
Bellmansjungande ordenssällskap – om 
än ett barn av 1800-talet. 

Smörgåsbord och het toddy
Efter 25 år försålde Petterson restau-
rangen till källarmästare C. August 
Johansson. Enligt den enda bevarade 
arkivhandlingen från P. B.-källaren, 
en tunn, liten kassabok från 1899, kan 
man se att personalen under Johanssons 
första år bestod av: glasdiskerska, köksa, 
kallskänksbiträde, dräng, smörgåsnisse, 
tvenne vaktmästare, en husa samt 
”Olga” – vem nu det må ha varit.

Kassaboken kan även ge oss en upp-
fattning om vad som serverades. Stora 
inköp från ”Slagteriaktiebolaget” bör ha 
båtat för rejäla kötträtter. Inköp av fisk, 
kräftor och ostron visar att även havets 
läckerheter fanns att tillgå. Stångkorv, 
sopprötter, grönsaker, kyckling, rev-
bensspjäll och kålrötter berättar om 

 Källorna berättar: P. B.-källaren försåg Stockholmarna 
med mat och dryck i över 100 år. Här dracks det toddy och 
lästes Söndagsnisse, här debuterade Fred Åkerström och här 
vanns en otippad seger i armbrytning … | edward blom
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rister, som inspektera Gamla staden, 
angelägna om ett besök på P. B., vars 
stora vackra fönster åt gatan väcker 
intresse. Läget nära Kornhamnstorg 
och Slussen gör också, att många sö-
derbor gärna frekventera detta om-
tyckta näringsställe, där man har det 
verkligt trivsamt.

Fred Åkerström 
och Cornelis Vreeswijk
Vid 1960-talets inträde hade P. B.-käl-
laren blivit en samlingsplats för konst-
närer och jazzdiggare och snart även 
för vänner av den svenska visan. P. B.-
källaren var under denna tid stället där 
man träffades och ”förvärmde” för att 
sedermera bege sig till någon av Gamla 
Stans jazzklubbar eller andra natt-
öppna ställen som: Gazell, Bombadilla, 
Frid och Fröjd, Kurbitz eller Bacchi 
Wapen. Det var på Källaren P. B. som 

Fred Åkerström fick sitt genombrott 
genom att 1963 vinna en talangtävling, 
där förstapriset var ett skivkontrakt. 
Och här vann även Cornelis Vreeswijk 
en mycket otippad seger i armbryt-
ning. Ove Strandh, som idag bl.a. är 
ordförande för visklubben Visloftet 
Frejsfik i Botkyrka och på denna tid 
var stamgäst på P. B.-källaren – ja 
t.o.m. en av de utvalda stammisar som 
fick sitta i de två röda sammetssofforna 
– har berättat:

För en himla massa år sedan, såg 
jag Cornelis bryta arm med "Ingo" 
(världsmästare i tungviktsboxning) 
på den mycket trevliga krogen PB-
källaren i gamla stan. Där Cornelis 
f.ö. nästan blev upptäckt, i Fred 
Åkerströms sällskap. Vem som vann 
armbrytningen? Inte "Ingo" i alla 
fall.

Dålig pirat
År 1971 var dock sagan slut. Stockholms 
Företagsminnens Göran von Knorring 
(som även han hörde till stamgästerna) 
har berättat om hur han återvände till 
Lilla Nygatan 18 efter några år på an-
nan ort och till sin besvikelse möttes av 
en pizzeria med namn Piraten, vilken 
hade usel service. Om namnet antydde 
att stället även skinnade turister förtäl-
jer ej historien ... Efter ett drygt sekel 
i stockholmarnas tjänst hade Källaren 
P. B. således gått i graven. Än idag kan 
allmänheten dock gå in och beundra de 
vackra valven. Numera rymmer nämli-
gen huset på Lilla Nygatan 18 stilenligt 
en av Systembolagets butiker. 

Källaren P.B. med sina vackra valv. Tyvärr fi nns de gästande affärsmännen, turisterna, konstnärerna, jazzdiggarna och vissångarna inte 
fångade på bild. Stockholms stadsmuseum.

edward blom arbetar som chef, särskil-
da projekt, vid Stockholms Företagsmin-
nen och är tidskriften ”Företagsminnens” 
redaktör. Han har en särskild fäbless för 
mat- och restaurangarkiv.
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torsrum, vars väggar och tak var klädda 
med tyg för att minska ekoverkan. 
Programmen, som i början sändes två 
eller tre dagar i veckan, varade i allmän-
het några timmar och bestod mest av 
musik. SRA och Telegrafverket turades 
om att sända. En anekdot berättad i 
jubileumsnumret av SRA-Nytt 1969 ger 
en interiör:

Det var 1922. SRA-chefen Ivar 
Wibom var övertygad om nödvändig-
heten av att snabbt komma igång med 
rundradiosändningarna i Sverige, 
vilka redan var en realitet i England. 
Uteblivna sändningar betraktade 
Wibom som ett svek mot konsumen-
terna som redan köpt Radiolamotta-
gare och gärna borde ha några svenska 
program att lyssna på. Alltså satte Ra-
diolabolaget igång i egen regi, och den 
första sändaren (en skeppsradiostation 
med telefonmikrofon) installerades 
på en vägg i chefsrummet. D v s den 
monterades upp efter kontorstidens 
slut och plockades ned på kvällen efter 
sändningarnas slut av tjänstgörande 
hallåmannen för att chefen skulle kun-
na verka i proper miljö utan apparater 
och sladdar och bråte. Hallåman var 
den unge korrespondenten och bokhål-
laren Hjalmar W. Carlsson, som utsågs 
till posten av direktör Wibom med 
följande drakoniska anförande:

– Jaha, nu har vi en radiostation. Nu 
ska vi ha nån som pratar i den. Det 
får bli Carlsson som har en klar och 
tydlig stämma. 

Sedermera fick Hjalmar Carlsson 
hjälp av andra förmågor, bl a en ung 
man vid namn Sven Jerring.

den italienske uppfinnaren och 
fysikern Guglielmo Marconi lyckades 
1895 med trådlös telegrafi överföra 
meddelanden på ett avstånd av 2 km. 
Vid första världskrigets början var det 
möjligt att sända ljud och elektronröret 
hade utvecklats, vilket möjliggjorde en 
förstärkning av radiovågorna så att det 
mänskliga örat kunde uppfatta dem. 
Ledande var det av Marconi i England 
grundade Marconi´s Wireless Telegraph 
Co. Ltd, eller Marconibolaget som det 
kallades i Sverige.

I Sverige observerades utvecklingen 
med stort intresse, inte minst från mi-
litärt håll. Flera initiativ togs, men det 
mest framgångsrika var Svenska Radio-
aktiebolaget (SRA), som bildades 1919 
med LM Ericsson, AGA och ASEA 
bland delägarna. För att få tillgång 
till internationell kompetens inbjöds 
även Marconibolaget som stor minori-
tetsägare. Några år senare övertog L M 
Ericsson sina svenska partners aktier 
och nådde en ägarandel på 57 %. Loka-
ler hyrdes i ett nybyggt hus på Alströ-
mergatan 12 i Stockholm. SRA hade 
i början ett tiotal anställda som skulle 
bedriva radioexperiment och bygga 
utrustning. Redan första året konstru-
erades såväl mottagare som sändare av 
radiovågor, en tvåvägskommunikation 
lämplig för telegrafi och telefoni.

Rundradioepoken inleds
I början av 1920-talet myntades be-
greppet rundradio, som innebar radio-
sändningar till en större skara lyssnare. 
För att stimulera radiointresset hos all-
mänheten startade SRA i maj 1923 de 
första rundradiosändningarna i Sverige 
från sin studio på vinden till Alströmer-
gatan 12. Som studio användes ett kon-

Radiola slår igenom
Före 1920-talet måste privatpersoner 
söka särskild dispens för att få äga 
radiomottagare. Det berodde på att 
försvarsmakten fruktade radiokommuni-
kation som den inte hade kontroll över. 
Regleringen avskaffades i början av 20-
talet och öppnade en ny marknad. SRA 
såg början på en enorm efterfrågan på 
radioapparater, som snart stod för 80 % 
av omsättningen. Vid samma tid ökade 
konkurrensen om rundradiokoncessio-
ner, och slutligen bildades AB Radio-
tjänst 1925 med både staten och radio-
industrin som delägare. SRA upphörde 
därigenom med sina egna sändningar 
och koncentrerade sig på varuproduk-
tion. De första tio åren tillverkades på 
Alströmergatan mer än 150 000 Radiola 
radiomottagare – utanför Skandinavien 
såldes de under märket Ericsson. Radiola 
försågs 1928 med inbyggda högtalare, 
och 1929 kom den första grammofonen. 

Mondän design
Från början var radioapparaternas 
design inte särskilt genomtänkt. Elek-
troniken gömdes i en enkel trälåda. 
Från slutet av 1920-talet fick radiolådan 
mjukt svängda former och högtalaren 
täcktes gärna av en textilväv. Formgi-
varna hakade inte på funkistrenden, 
utan radion och de senare radiogram-
mofonerna utvecklades under 1930-ta-
let alltmer till mondäna, men klumpiga 
möbler för finrummet. Det var först på 
1950-talet som ljusa träslag kom i bruk, 
och transistorradion i slutet av 50-talet 
hade ett hölje av plåt. Rostfri får man 
anta eftersom den skulle användas på 
stranden. Radiola salufördes, liksom 
sina konkurrenter, i en mängd olika 
modeller som skulle tillfredsställa skilda 
smaker och rumsstorlekar. Radiogram-
mofonen var exempelvis en populär 
bröllopspresent till 1940-talets talrika 
brudpar.

Tv på 30-talet
På tv-området var SRA tidigt ute och 
experimenterade med sändningar re-

Från Radiola till bakluckestora  
mobiltelefoner – historien om SRA
 Källorna berättar: Svenska Radioaktiebolagets historia 
är i högsta grad en fråga om experimentlusta i teknikens 
frontlinjer. I dess laboratorium lades grunden till teknik som 
med tiden blev oumbärlig för utvecklingen av dagens mo-
biltelefoner. På vägen dit tillkom Radiola. | anders gidlöf
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dan 1935, i samarbete med det tyska 
radioföretaget Loewe. Den så kallade 
”bildradion” förevisades allmänheten på 
stockholmstidningarnas depeschkontor. 
Men det skulle dröja ända till 1954 
innan tekniken och marknaden var redo 
för serieproduktion. SRA sålde tv-mot-
tagare två år innan Sveriges Radio efter 
mycken tvekan, och sporadiska prov-
sändningar, inledde de första reguljära 
tv-sändningarna 1956.

Det svenska försvaret hade länge 
varit en stor köpare av SRA:s kom-
munikationsradio- och radarutrustning, 
särskilt under beredskapsåren på 40-
talet. I början av 60-talet bestämde sig 
SRA för att ensidigt inrikta sig på dessa 
produkter och på utveckling av de första 
mobiltelefonsystemen. Därför såldes all 
tillverkning under märket Radiola 1964 

till AGA. SRA hade i slutet av 60-ta-
let 1 800 anställda och fanns på flera 
platser i Sverige. Det stora flyttlasset 
till anläggningen i det nybyggda Kista i 
Stockholm gick i maj 1976.

Biltelefonen
I samarbete med Televerket togs 1956 
det automatiska biltelefonsystemet 
MTA i drift, inledningsvis med några 
hundra abonnenter. Ericssons första 
riktiga (mo)biltelefon tillverkades alltså 
på SRA och vägde 40 kg, vilket ändå 
var mindre än den kommunikations-
radio för polisbruk som på 40-talet 
fyllde hela bakluckan på en bil. Bilte-
lefonsystemet förbättrades på 60-talet 
under namnet MTB, och på 70-talet 
kom NMT-systemet för den nordiska 
marknaden. SRA tillverkade även per-

sonsökare och walkie talkies. Kompe-
tensen inom SRA kom väl till pass för 
Ericsson när de övertygade sina kunder 
i Saudiarabien och Nederländerna om 
att de kunde bygga och leverera alla 
delar i ett nationellt mobiltelefonsys-
tem, inte bara AXE-växlar. Det ledde 
till att Marconibolaget köptes ut och 
SRA 1983 blev ett helägt dotterbolag 
under namnet Ericsson Radio Systems 
(ERA). Därefter dröjde det inte många 
år innan mobiltelefoner och mobilsys-
tem totalt dominerade Ericssons om-
sättning. Laboratorieexperimenten på 
Alströmergatan 1919 skulle visa sig vara 
en framsynt satsning.

anders gidlöf arbetar som bildarkiva-
rie vid Föreningen Stockholms Företags-
minnen och har bl.a. förtecknat Ericssons 
bildarkiv.

Pojkar uppslukade av boxningsmatch som refereras på radion. Reklambild för Radiola Rondett, ”lilla radion med lång räckvidd och många 
fi nesser, som gör den särskilt omtyckt av alla ungdomar”, 1953–54. Ur Ericssons bildarkiv hos Stockholms Företagsminnen.
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ABA of Sweden 
AGA
Agria Djurförsäkring
Ahlbins Patentbyrå
Akzo Nobel
Alecta
Alfa Laval 
ALMEGA
ALMI Företagspartners Stockholm 
AP-fastigheter
Apoteket 
Astra Zeneca 
Barnens Bokklubb
Bastling & Isaksson AB, Advokaterna
Beck & Sons Bokbinderi
AB Wilhelm Becker
BEEP
Berghs Förlag 
Beslutsmodeller 
Bokbinderimästareföreningen i Stockholm 
Stiftelsen Bokbranschens Understöds-  

och Utbildningsfond 
Bonnierföretagen
Brandkontoret
Busslink i Sverige 
Carl Lamm AB
Carlsberg Sverige
Stiftelsen H T Cedergrens Uppfostringsfond 
Advokatfirman Cederquist KB
Cerealia
Chefsekreterarna Stockholms
Christenson AB, Advokat 
Dometic
Drott
Ekhagastiftelsen
Electrolux
Elekta
ELFA
Telefon AB L M Ericsson
Esselte 
Familjebostäder 
FAR
FAR FÖRLAG AB
Farmacihistoriska Sällskapet 
FERA Ljuskultur
Flood Advokatbyrå
Flygarbetsgivarna
Flygtekniska Föreningen
FR i Stockholms län AB
C E Fritzes 
Fylgia AB, Advokatfirman
Färg- och Lacktekniska Föreningen
Föreningen Sveriges Skeppsklarerare
Föreningsarkiven i Stockholms län
Föreningssparbanken
Giertta AB, Silversmeden
Grafiska Företagen
Grand Hotel Holdings AB
Graphium Norstedts Tryckeri AB
Gröna Lunds Tivoli 
Hald & Tesch Brand 
Hamilton & Co Advokatbyrå
Handelsbanken
Petrus och Augusta Hedlunds stiftelse
Heidelberg Sverige 
Henkel Norden 
Hufvudstaden AB
Advokatfirma Hägglund & Ramm- 

Ericsson KB
Hökerberg & Söderqvist Advokatbyrå
Lars Hökerberg Förlag
ICA 
IFU Utbildnings AB

Informationsförlaget Heimdahls 
Institutet för värdering av fastigheter
JCDecaux Sverige AB 
Jernhusen AB
John Mattson Fastighets AB
Juridiska Biblioteket
Järnhandelns Intresseförening
Kinnevik, Industriförvaltnings AB
Konstnärernas Riksorganisation
Kontorstekniska föreningen
Kooperativa Institutet
Kraft Sverige
Landshypotek 
Lantbrukarnas Riksförbund LRF
Fastighets AB Linco
Lindahl HB, Advokatfirman
Lindberg & Saxon HB, Advokatfirma
Sten Lindskog Advokatbyrå HB
Livsmedelsföretagen
Lokaltidningarna Mitt i Stockholm AB
Ivar Lundh & Co 
Länsförsäkringar Stockholm
Länsförsäkringsbolagens AB
Magnusson & Wallin Advokatbyrå
Mannheimer Swartling Advokatbyrå
Mariebergs Arkivbyrå 
Markaryds kommun, Centralarkivet
Martin Olsson HAB
Metallgruppen MEGAB
MQ/Jaller Klädcenter AB
NCC 
Nordea
Advokatfirma Nordia KB
Nordiska Kompaniet 
Nordstiernan 
Nordia KB, Advokatfirma
P A Norstedt & Söner 
Nova AB, Advokatfirman
Nya Sällskapet 
Nynäshamns Ångbryggeri,  

Intresseförening
Nynäs Petroleum
Näringslivets Informations- 

konsult Sören Karlsson AB
Odhner & Co Belysning 
Osbecksgymnasiet i Laholm
Osram 
Packhuslagret 
Pedersen, Advokatfirman Hans
Plåtslageriernas Riksförbund
Pocketshop
Primus 
Procordias Pensionsstiftelse
Procordias Pensionsstiftelse II
Rekolid
Roth, Advokatbyrå Peter
Sackemark AB, Advokatfirma
Salus Ansvar
Sand & Grus AB Jehander
Sandrew Metronome AB 
Scandinavian Airlines System (SAS)
SBAB
Schering-Plough 
SEB
Setterwalls Advokatbyrå
Schneidler-företagen AB
Sirius International Insurance Corp.
SITA
Skandia 
Skanska 
Skogsindustrierna
Skolfastigheter i Stockholm AB
Skärgårdens Trafikantförening

Sollentuna Kommun
Sparinstitutens Pensionskassa
Spendrups
Spårvägens Idrottsförening
Sthlms Bleck & Plåtslagarmästareförening
Stockholm Globe Arena 
Stockholm Saltsjön
Stockholms Handelskammare
Stockholms Hantverksförening
Stockholms Jernkramhandlareförening
Stockholms Läns Hemslöjdsförening
Stockholms Näringslivskontor 
Stockholms Stadsmission
Stockholmsmässan 
Stokab 
Stoseb, Stor-Stockholms Energi AB
Strandberg & Co, Advokatfirma
Strömma Turism & Sjöfart AB
Svala & Söderlund Hovmusikhandel
Svensk Energi
Svensk Filmindustri
Svensk Form 
Svensk Handel 
Svensk Industriförening
Svensk Pantbelåning 
Svenska Bankföreningen
Svenska Bryggareföreningen
Svenska Filmklubben
Svensk Handelstidning Justitia AB
Svensk Thailändska Föreningen
Svenska Hundskyddsföreningen
Svenska kyrkans Församlingsförbund
Svenska Pressbyrån 
Svenska Spel
Svenska Trävaruproducenter
Svenska Uppfinnareföreningen
Svenskt Näringsliv
Sveriges Advokatsamfund
Sveriges Aktiesparares Riksförbund
Sveriges Försäkringsförbund
Sveriges Hembygdsförbund
Sveriges Möbelindustriförbund
Sveriges Skeppsmäklare
Sveriges Trähusfabrikanter
Systembolaget
SYVAB, Sydvästra Stockholmsregionens 

Va-Verks AB
Sågverkens Riksförbund
Sällsk. för Folkundervisningens Befrämjande
Sällskapet Järn, Maskin, Metall
Teknikföretagen
Tendorf, Advokatfirma Thomas
J H Tidbeck AB
Timbro
Tore Ulff 
Trygg Hansa
Trygghetsfonden
Twilfit
Unilever Sverige 
Vattenfall
Veteranklubben Alfa
B. Wahlströms Bokförlag 
Tekn. Dr. Marcus Wallenbergs Stiftelse
Ung Företagsamhet
Wennerholm & Öhman KB, Advokatfirma
Widell AB, Advokat Anna Stina
AB P Wikström J:or
Åhléns 

Nya medlemmar är markerade med blått, 
och hälsas hjärtligt välkomna!

Företags- och organisationsmedlemmar 
 
april 2005
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Föreningen Stockholms Företagsminnen är världens största 
centrum för näringslivshistoria. Bakom bildandet 1974 stod 
Stockholms Stad, Stockholms Handelskammare samt en-
skilda företag. Från början låg fokus på Stockholmsregionen, 
men idag finns företag och organisationer från hela Sverige 
och utlandet bland medlemmarna.

Vårt syfte är att bevara och presentera näringslivets historia. 
Bevarandet innebär att vi hjälper företag och organisationer 
att säkerställa historiskt intressant material och ser till att det 
bevaras på bästa sätt. Presentation innebär att vi hjälper våra 
medlemmar att använda sin historia i olika former, internt och 
externt. Vi projektleder och genomför researchuppdrag, böcker, 
utställningar, webb- och multimediaprojekt med mera.

En annan viktig uppgift är att bistå forskare, skolor och 
allmänhet med research och kunskaper.

Idag förvaltar Föreningen Stockholms Företagsminnen 
mer än 45 000 hyllmeter historiskt material, cirka tre miljoner 
fotografier, 500 000 ritningar och runt 10 000 föremål. Mer 
än 4 000 företag representerar alla storlekar och branscher. 
Materialet sträcker sig från 1700-talet fram till idag. Förutom 

medlemsföretagens samlingar ingår även arkiv från företag som 
upphört med sin verksamhet. Deponerande företag förblir ägare 
till sitt material och har full kontroll över användningen.

Föreningen Stockholms Företagsminnen är en obunden, 
ideell förening och till största delen självfinansierande. Vår års-
stämma, där enskilda medlemmar och företagsmedlemmar del-
tar, är högsta beslutande organ och utser styrelse.

Vi ger ut tidskriften Företagsminnen 4 gånger per år, ett 
nyhetsbrev 4–6 gånger per år samt Hågkomster, en serie med 
källskrifter. Medlemmar i föreningen får samtliga publikationer 
utan extra kostnader.

För medlemmarna anordnas även sammankomster och studie-
besök.

Föreningen Stockholms Företagsminnen är medlem i Inter-
national Council of Archives – Section for Business Archives, Nä-
ringslivsArkivens Förening, Näringslivets Arkivråd, Verein Deut-
scher Wirtschaftsarchivare samt Föreningen Kultur & Näringsliv.

Sedan starten 1974 har Företagsminnens styrelse bestått av 
representanter för både näringsliv och forskning. Vid detta num-
mers utgivande har styrelsen följande ledamöter och suppleanter:

Föreningen Stockholms Företagsminnen

rolf åbjörnsson
Ordförande
Setterwalls Advokatbyrå

lars österlind
Vice ordförande
Stockholms Hantverksförening

bo damberg
Sandrew Metronome AB

bo ekengren
P A Norstedt & Söner

ulrica franzén
Södersjukhuset

hans de geer 
Handelshögskolan

susan göhlin

björn jordell 
Stockholms Stadsarkiv

anders hallgren
ICA-handlarnas Förbund

sture persson
Stockholms Handelskammare

klas råsäter
Råsäter Rådgivare AB

walter sköldefors

berit svedberg
Stockholms Stadsmuseum

hans g. svensson
Skandia

ann-kristin westerberg
AB Svensk Filmindustri

Adress
Föreningen Stockholms Företagsminnen
Grindstuvägen 48–50
167 33 Bromma

Öppettider
Reception och växel 
09.00–11.30
12.30–16.00
Besök enligt överenskommelse.

Telefon, och fax
Växel 08-634 99 00
Fax 08-634 99 35

E-post
info@foretagsminnen.se

Webbplatser
www.foretagsminnen.se
www.naringslivshistoria.se

Vd, Alexander Husebye, 08-634 99 14
alexander.husebye@foretagsminnen.se

Chef, forskningssekretariat
Per Dahl, 08-634 99 13
per.dahl@foretagsminnen.se

Tidskriften Företagsminnens redaktör 
Edward Blom, 08-634 99 29
edward.blom@foretagsminnen.se

Kontaktinformation
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