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Reklambil som togs fram i samband med invigningen av Electrolux 
fabrik i Luton utanför London 1926. Gäster till invigningen väntar på 
transport till fabriken. Electroluxbilarna byggdes av E-lux Ltd. och  
var en del av marknadsföringen av den nya dammsugarmodellen.
Ur Electrolux arkiv hos Centrum för Näringslivshistoria. 
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ledare

ag växte upp i en liten by utanför Örnsköldsvik, och som i många 
andra mindre städer så var det mer eller mindre givet att man skulle 
ta körkort så snart man fyllt 18. Jag var inget undantag. Snabbt där-
efter köpte jag också en egen bil – en liten Volvo 345 i någon slags 
vaniljgul färg – som tog mig till sommarjobb och sena utekvällar 
med kompisar. Bilen innebar en känsla av att vara vuxen och en fri-

het som jag inte upplevt tidigare. Sedan många år bor jag i Stockholm och här 
är bil- och trafiksituationen lite annorlunda. Minst sagt. Avgaserna förpes-
tar luften i innerstaden och den frihet som min första bil är förknippad med 
har till stor del bytts mot frustration och väntan i till synes oändliga bilköer. 

Företagshistorias motorhistoriska expert Gert Ekström beskriver i det 
här numret den tidiga bilismen i Sverige. 1907 fanns det totalt 362 bilar i vår 
huvudstad. De nya fordonen ansågs då bidra till en renare och bättre miljö 
eftersom hästdroskor smutsade ned och luktade. En hel del av bilarna som 
rullade på stadens gator var dessutom eldrivna. Snart konkurrerades dock 
elmotorerna ut av de mer effektiva bensindrivna. 

110 år senare är elbilarna ändå tillbaka på allvar. Det krävdes att några av 
de största biltillverkarna tog rygg på en nyskapande pionjär, Tesla, och att 
världens största biltillverkande land, Kina, valde att storsatsa på eldrift. Det 
visar också att teknikutveckling inte alltid går spikrakt framåt – ibland tycks 
den nästan gå i cirkel eller i alla fall ta inspiration av det som en gång varit.

J

Sara Johansson
Chefredaktör

Missa inte!
Krister Hillerud på Centrum  
för Näringslivshistoria har hittat 
en riktig kuriositet i arkivet.  
Spana in ”tittvinkelmätaren”  
och läs om hur den användes  
på sid 56.
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Den 27 juni 1967 öppnade världens första uttagsautomat i London. Bara nio dagar senare,  
den 6 juli, invigdes Sveriges första automat för uttag av kontanter i Uppsala. Egent-
ligen var det inte en Bankomat som öppnades. Det var en Minuten –  Sparban-
kernas automatiserade system. När bankkontoren inte längre skulle ha öppet på 
lördagar insåg även de andra svenska affärsbankerna behovet av en automatisering. 
BankomatCentralen grundades därför 1968 av bland annat Handelsbanken, SEB och 
Sparbankerna som ett organ för att samarbeta kring uttagsautomaterna. Samma år 
registrerades varumärket Bankomat hos Patent- och Registreringsverket. bh

Skribenter: Bodil Hasselgren BH  Sara Johansson SJ

Tiffany köpte 

HEPBURNS 
MANUS

I slutet av september såldes Audrey Hepburns 
originalmanus från filmen Breakfast at 
Tiffany’s av det brittiska auktionshuset 
Christie's. Det högsta budet för manuset, 
och bland de högsta som någonsin uppnåtts 
för ett filmmanus, kom från Tiffany & Co 
själva och låg på £632 750 (cirka 6,9 miljoner 
kronor). Det 140 sidor långa manuskriptet, 
baserat på en roman av Truman Capote, med 
kommentarer av Hepburn var ett av cirka 250 
föremål ur skådespelerskans privata samling 
som såldes av hennes två söner. bh

bankomaten fyller

50 ÅR

lek med lego på 

MUSEUM
Den 28 september slogs dörrarna upp för LEGO House i Billund, Danmark. 
Museet består av 21 stycken sammankopplade block och ser ut som ett 
hus byggt av Lego, förutom att det är 1 200 kvadratmeter stort. Här kan 
Lego-fans i alla åldrar leka, se på fantastiska Lego-skulpturer samt ta 
del av den världskända leksakens historia. LEGO grundades 1932 och 
på museet kan man se några av de första och de främsta Lego-seten.  
I en digital utställning visas dessutom samtliga Lego-set som någonsin 
skapats. Självklart finns det även en konferensdel, tre restauranger och 
en butik. Läs mer på legohouse.com. BH
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TÄNDSTICKSJÄTTEN 

100 ÅR 
Tändstickskungen Ivar Kreu-
ger tog 1917 initiativet till en 
sammanslagning av För-
enade Tändsticksfabriker 
och Jönköpings & Vulcans 
Tändsticksfabriksaktiebo-
lag, och bildade Svenska 
Tändsticks Aktiebolaget 
(STAB). Ivar Kreuger själv 
utsågs till vd för det nya bo-
laget som snart kontrolle-
rade 60 procent av världs-
produktionen. 1980 bytte 
bolaget namn till Swedish 
Match. SJ

kvinnligt 

50-TAL 
På Nordisk a Museet i Stock-
holm visas just nu utställ- 
ningen Mitt 50-tal. Förut-
om ett frosseri i det kvinnli-
ga femtiotalsmodet utlovas 
även en tänkvärd inblick i 
de för tiden rådande sam-
hällsidealen. SJ

alla tiders

MOTORCYKLAR
På MC Collection i Sollentuna utanför Stock-
holm kan man på nära håll se hur motor-
cykeln har utvecklats under mer än 100 år. 
Deras samling består av fler än 400 motor-
cyklar, från 1894 till i dag. Varje år visas 
separata utställningar som lyfter fram olika 
teman ur motorcykelns historia. Läs mer 
på mc-collection.com. SJ

100 år sedan 

REVOLUTIONEN 
Den 7 november 1917 fullbordades den statskupp som ledde till 73 år av 
kommunistiskt diktaturstyre fram till Sovjetunionens sönderfall 1990. 
Detta påverkade även Sverige och framför allt de svenskar som levde 
i Ryssland, på ett både ekonomiskt och personligt plan. I det påföl-
jande inbördeskriget blev situationen ohållbar och många företagare 
tvingades lämna Sovjetunionen. SJ

erling perssons plats i

VÄSTERÅS 
1947 öppnade Erling Persson klädaffären Hen-
nes i hemstaden Västerås. I dag, 70 år se-
nare, har H&M ungefär 4 500 butiker och 
161 000 anställda världen över. För att upp-
märksamma Erling Persson och butikens 
jubileum har Västerås stad förärat honom 
ett torg. Erling Perssons plats ligger framför 
H&M:s butik på Vasagatan i Västerås. SJ
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CA bokförlags första bok Sju sorters kakor var slum-
pen som blev succé. Vid andra världskrigets slut utlyste 
ICA-kuriren en recepttävling som fick ett stort gensvar. 
7 839 recept skickades in och samlades i postsäckar. Men 
vad skulle man göra med dem? 

Svaret blev: en bok. Förstaupplagan var på över 100 000 
exemplar och har sedan dess sålts i runt fyra miljoner exemplar. 
Den rutiga kakboken följer med sin tid. Med tio års mellanrum 
uppdateras den, i sin barndom under chefredaktören och prisade 
konsumentjournalisten Maja-Lisa Furusjö (1919-2017). Jobbet 
övertogs senare av Birgitta Rasmusson, tidigare chef för ICA:s 
provkök och redaktör för flera receptböcker.

Mycket gick kakornas väg efter andra världskriget. Ransone-
ring av socker, mjöl, ägg, smör och kaffe släppte, nu kunde man 
unna sig lite gott. Men utan kaffe inga kakor. På 1600-talet såldes 
kaffe på landets apotek, och på kaffehus till män som diskutera-
de politik, handel och ekonomi. På 1800-talet spreds kaffet till 
de finare hemmen, med bakverk till. I mitten av århundradet 
blev kafferepen en umgängesform för kvinnor ur de bredare 
folklagren. Lika viktigt som bakverken var spetsduken, de små 
kaffekopparna med moccaskedar och den sirliga kaffekannan. 

– Man började med den fina bullen och sedan sju sorters 
småkakor, gärna fler och sist tårta. En kyrkoherde berättade att 

antalet sju kommer från det heliga sjutalet i Bibeln. Allt skulle 
smakas, i tur och ordning, som en ritual. Den som inte tog av 
alla sorter var oartig, berättar Birgitta Rasmusson.

Kafferepet sitter i svenskarnas kollektiva minne och det 
plockade Sju sorters kakor upp. Boken bygger på inskickade 
recept, men också på medarbetare som plockat upp idéer på 
resor inom landet och utomlands. 

 – Till 40-årsjubileet 1985 fick vi in 15 000 recept och 360 sor-
ters kakor skulle fotograferas. Allt vetebröd och smördegskakor 
gräddades samma dag, de skulle se så där ljusgula eller guld-
bruna ut. Det krävde mycket av fotograferna, med ljussättning 
och sånt. Jag var sträng mot dem, minns Birgitta Rasmusson, 
numera domare i tv-programmet Hela Sverige bakar. 

Hälsosammare kakor kom på 1990-talet samtidigt med in-
ternationella kakor som invandrare förde med sig till Sverige. 
På 00-talet var boken först med recept för varmluftsugn, då 
man kunde grädda två plåtar samtidigt. Allt testades i prov
köket och nya ingredienser som creme fraiche, cream cheese 
och örtkryddor kom in.

– Hade någon frågat mig om kakornas framtid i början av 
2000-talet, hade jag sagt blankt nej. Folk har fullt upp med sin 
vardag. Men trender kan komma tillbaka, det ser vi nu, säger 
Birgitta Rasmusson.  

I

bok. Kakbak och kafferep var länge hopplöst 
omodernt. Men sedan en tid tillbaka bakas det  

kakor som aldrig förr i vårt land. 

Text Ulla M Andersson  |  Bild ICA:s arkiv hos Centrum för Näringslivshistoria

					     DEN RUTIGA
KAKBOKEN
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Två versioner av den populära kak-
boken. Till vänster en bok från 1950 
och nedan ses utgåvan från 1980.
—

Efterkrigstiden innebar ett uppsving 
för kakbaket. Foto: Arne Björklund, 
Abé Foto. 
—
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- PELARE FRÅN DET FÖRSTA VARUHUSET

KOPPARDALEN 

I en skogsbacke öster om Avesta Jernverks gamla industriområde, i dag 
känt som Koppardalen, ligger en rad granitkolonner av imponerande di-
mension, övervuxna och bortglömda. De flesta är cylindriska, med huggna 
kapitäl, några är femkantiga i genomskärning. Kapitäl och fundament i 
betong ligger intill. Hur länge har stenjättarna legat där, hur kom de dit 
– och varför?

För att söka svar på frågorna måste vi gå nära hundra år tillbaka i tiden, 
till 1910-talets slut. Bruksdöden slog hårt mot Bergslagen men i Avesta 
styrde generalkonsul Axel Ax:son Johnson, som satsade på att modernisera 
järnverket. Bruket, med stolta anor från 1600-talets kopparverk, blev 1922 
en av de första platserna i Sverige där rostfritt stål tillverkades. Koncernens 
andra viktiga verksamhetsgren var rederiet Nordstjernan. Kronan på förny-
elseverket var det nya huvudkontoret, beläget i Stockholm på en av stadens 
mest prestigefyllda adresser, i korsningen Biblioteksgatan–Birger Jarlsgatan. 

Här hade storhandlaren Karl Lundberg 1898 låtit bygga det första moderna 
varuhuset i staden, med förebilder som Printemps och Galleries Lafayettes 
i Paris. Arkitekten Erik Josephson var en av tidens främsta, och utformade 
byggnaden i överdådig nybarock med kupoler, torn och putsfasad. Efter några 
år gick K.A. Lundberg samman med störste konkurrenten, Lejavaruhusets 
ledare Josef Sachs. Varuhuset bytte då namn till Nordiska Kompaniet och 
renoverades under ledning av Ferdinand Boberg. På 1910-talet lämnade 
emellertid NK huset för att förverkliga Josef Sachs dröm i det ännu större 
varuhus som Boberg ritade ett par kvarter bort. 

Huset vid Stureplan köptes då av Johnsonkoncernen. Arkitekten Ivar 
Tengbom anlitades för att omdana byggnaden i en stil som passade en mo-
dern industrikoncern. ”Sällan i Stockholms historia torde så furstliga resur-
ser, och så rundlig tid, ha lagts på en ombyggnad”, skriver Nathan Sachar i 
Huset på Stureplan: Livet och människorna (2013). Ombyggnaden kostade 
tre miljoner kronor och pågick under tre år, från september 1916 till sep-
tember 1919. Det inte särskilt gamla varuhusets fasader rensades från alla 
dekorationer och kläddes i ny, tidsenlig dräkt. Ivar Tengbom omvandlade 
det forna varuhuset till en stram, klassicistisk byggnad där huvudfasaden 
mot Stureplan, passande nog för ett rederi, framstår som akterpartiet på 
ett stolt fartyg.

Allt av den gamla utsmyckningen slängdes dock inte. De väldiga 
granitkolonnerna sparades, av i dag okänd anledning. Om de fraktades till 
Avesta omedelbart sedan de monterats ned från fasaden på Nordstjernan-
huset är heller inte klarlagt. Säkert är att det för hundra år sedan var ett 
betydande företag att frakta massiva stenkolonner den långa vägen från 
Stureplan till Avesta. Ax:son Johnson var känd för sitt engagemang i allt 
som berörde koncernen, och sannolikt hade han planer i åtanke för de ned-
monterade fasadelementen från Stockholm. Skulle de ingå i nya represen-
tativa byggnader som planerades vid järnverket? Om detta vet vi inget. 

Text Anders Houltz  |  Bild Anna Storm
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En blandad vagnspark vid Münchens 
bryggeri på Södermalm i Stockholm 1928. 
Ur Carlsbergs arkiv hos Centrum för 
Näringslivshistoria.
—
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	      EN NY SORTS 
HÄSTKRAFT

automobilen. De allra första bilarna som 
rullade i Sverige väckte både avund och avsky. 
Men det skulle snabbt visa sig att de om­
tvistade nya fordonen var här för att stanna.

Text Gert Ekström

TEMA:
svensk

motorhistoria
_
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et är inte lätt att få fram exakt information om när de 
första bilarna kom till Sverige. På en industriutställning 
i Göteborg 1891 visades en importerad bil. I ett par no-
tiser i Göteborgspressen nämns i förbigående ”Lyckas 
man i stort genomföra användandet af denna kraft till 
lands och vatten, och ställa sig prisen icke afskräckande, 

så kommer troligen uppfinningen att spela stor roll i framtiden”. 
”Ni har väl sett en liten vagn, som går på våra gator utan hästar. 
Inga hästar som behöfver ryktas, vattnas – och som skena – intet 
foder och intet djurplågeri”. Sammanfattningsvis noteras att bi-
lar var bättre än hästar, för bilar var mycket svårare att stjäla! 
Utställningsbilen skickades tillbaka efter utställningstidens 
slut, Sverige var inte moget för bilar.

Från mitten av 1800-talet blev ångbåtar mer vanliga och de 
små ångsluparna, fritidsbåtarna, tycks ha inspirerat vid bygget 
av den första svenskbyggda bilen. Tekniken var beprövad så nu 
gällde utmaningen att göra en ångbil. I Ystad bodde bröderna 
Cederholm och med hjälp av en vagnmakare började de 1891 
bygga en fyrhjulig bil med en egentillverkad ångmaskin och 
ångpanna. 1892 var det dags för en provtur, bilen gick bra, men 
så inträffade Sveriges första bilolycka! I den lösa sanden invid 
vägen så körde bilen fast, maskineriet gick sönder.

FÖRSTA FÖRBRÄNNINGSMOTORN
Några få biltillverkare i Europa hade omkring 1900 fått igång 
en liten produktion. Tekniskt intresserade gjorde studieresor för 
att hämta inspiration, importera eller för att starta upp svenska 
fabriker. Surahammars bruk och Vagnfabriks AB i Södertelge, 

Chaufförer redo för att åka ut på 
uppdrag hos Freys Express, 1920-talet. 
Bild: AGA:s arkiv hos Centrum för 
Näringslivshistoria.
—

Bilens utveckling i åtta steg. 
Illustration från tidningen 

Bilekonomi 1934.  
Bild: OK:s arkiv hos Centrum 

för Näringslivshistoria.
—

D
VABIS, behövde nya produkter eftersom försäljningen av järn-
vägsmateriel minskade. Ingenjören Gustaf Erikson gjorde en 
studieresa till Europa. I största hemlighet byggdes Sveriges 
första förbränningsmotordrivna bil i Surahammar. Detta var 
high-tech vid denna tid. Det blev en mycket egen konstruktion 
med fotogenmotor – bensin var för explosionsfarligt.

Kronprinsen, senare Gustaf V, köpte en tysk hästvagns
liknande bil 1899. Han var dock inte nöjd, så samma år blev den 
Sveriges första motordrivna taxi. (Läs mer om taxibranschen på 
sidan 21.) Intresset för bilar ökade något när kungahuset köpt 
en bil men de var fortfarande mycket dyra.

Samma år köpte Pripps bryggerier i Göteborg en lastbil och 
det gav reklam som visade företagets framåtanda. Tänk om de 
hårt kämpande bryggarhästarna kunde ersättas, tyckte de som 
värnade om djurens väl. En buss sattes i trafik i Stockholm men 
den gick bara ett par veckor, ”Bullerbussens” järnskodda hjul 
gjorde att husen och fönsterrutorna skakade sönder.

STORT MOTSTÅND
Intresset för bilar var inte stort i Sverige. Lagar och lokala för-
ordningar gjorde att man måste söka tillstånd för att köra bil 
på många vägar. Grindar tvärs över vägen och lösspringande 
kreatur gjorde resan vådlig. Dessutom var vägarnas och gator-
nas skick uruselt.

En bil som visades på Konst- och Industriutställningen i 
Stockholm 1897 fick bara köras före klockan 8 och efter klockan 
22 för att inte störa hästtrafiken och de gående.
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Personal och fordon uppställda utanför mejeriet 
AB Mjölk, Grädde, Smör i Solna 1937. Bild: Arla 
Foods arkiv hos Centrum för Näringslivshistoria.
—

”En bil har setts på Malmös gator” var bara en notis 1900. 
Det skrevs om det nya fordonet i många tidningar – det var ju 
en sensation att se en vagn utan häst. Samma år skrevs: ”Inga 
automobiler i Hudiksvall. Sådana fordon ska förbjudas å gator 
och vägar”, säger landshövdingen. ”Öland inte moget för bil
trafik, för smala vägar och förtroendet har alldeles försvunnit 
sedan en provtur misslyckats.”

FYRA TIDIGA SVENSKA TILLVERKARE
Det kom att dröja till början av 1900-talet innan antalet bilar 
ökade något. 1903 fanns fyra inhemska bilfabriker med en liten 
produktion: Scania i Malmö, Vabis i Södertälje, Tidaholms bruk 
i Västergötland och Söderbloms i Eskilstuna. 

Vagnfabriks AB, VABIS, grundades 1891 i Södertälje för 
tillverkning av järnvägsmateriel, men kring 1900 var det svårt 
att få avsättning för dessa produkter. Redan 1898 insåg de sty-
rande i bolaget att bilar kunde bli en kompletterande produkt. 
Scania i Malmö började 1896 att importera cyklar, senare att 
tillverka egna och byggde 1901 den första provbilen. De båda 
företagen slogs samman 1911 och är mest kända för tidig pro-
duktion av tyngre fordon som brandbilar, lastbilar och bussar.

Tidaholms bruk AB i Västergötland byggde hästvagnar från 
1894 och cyklar från 1895. Tack vare en driftig fabrikör tillver-
kade bruket den första enkla lastbilen 1903. Fyra personbilar 
blev det bara och från 1920-talets början var produkterna bus-
sar, lastbilar och brandfordon. I samband med Kreugerkraschen 
avvecklades företaget fram till 1935.

Söderbloms Gjuteri & Mekaniska Verkstad i Eskilstuna 
började med tysk inspiration bygga några personbilar från 
1901. Företaget satsade i stället från 1903 på ”motorlastvagnar”, 
lastbilar med tippbart flak och en liten handvevad kran bakom 
förarplatsens tak. Arkivet är skingrat men verksamheten pågick 
troligen till 1912.

BILUTSTÄLLNINGAR ÖKAR INTRESSET
Varuvagnar och lastbilar spåddes vara framtidens fordon. Am-
bulanser och brandbilar blev populära, utryckningstiden kunde 
förkortas. När hovet senare beställde ett antal lyxbilar väcktes 
intresset hos de välbeställda som läkare, högre militärer och 
godsherrar.

Intresset ökade också tack vare en bilutställning i Köpenhamn 
1902. I Stockholm följde bil- och motorbåtsutställningar 1903, 
1904 och 1907. Men bilen var fortfarande ”rikemans sportred-
skap” och dyr. Dessutom fanns det få lämpliga chaufförer att 
anställa men hästkarlar ansågs vara bäst. Antalet bilar ökade 
dock och 1906 kom den första automobilförordningen för hela 
landet, 1907 blev det krav på körkort och registreringsnum-
mer. Samma år fanns det 649 bilar registrerade, 362 av dem i 
Stockholm. 1916 var totala antalet 5 837 och bilköparna kunde 
vid den här tiden välja mellan tre olika typer av bilar: elbilar, 
ångbilar eller förbränningsmotordrivna.   

DE SVENSKA BILJÄTTARNA: 
VOLVO & SAAB

–
Volvo började i Stockholm 1924 med arbetet inför ett 

antal provvagnar som kom 1926, med amerikanska 

och tyska förebilder. Bilen saknade då namn. Det 

var nära att den skulle kallas Larson efter en av de 

två grundarna. I Göteborg var namnet på kullager­

fabriken Volvo ledigt – ett passande namn som be­

tyder "jag rullar".

Svenska Aeroplanfabriken, med förkortningen SAAB, 

väntade en nedgång i flygplanstillverkningen efter 

andra världskriget och satsade därför på biltillverk­

ning. Den första bilen byggdes 1946, tydligt inspire­

rad av flygtillverkningen i formerna. Formgivare var 

Sixten Sason.
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KAMPEN MELLAN  
DRIVMEDLEN

motor. Bensindrivna motorer var ingen 
självklarhet i bilens barndom. Såväl gengas 
som el var länge populära alternativ.

Text Gert Ekström

TEMA:
svensk

motorhistoria
_

En Peugeot fyller på bränsle vid 
Arvid Carlsson Manufakturaffär 
1916. Bild: Gert Ekströms privata 
arkiv.
—
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en livsfarliga, explosiva ”benzinen”, som det förr sta-
vades, var i 1900-talets början en biprodukt vid olje- och 
fotogentillverkning. Under många år fick bensin eldas 
upp direkt vid tillverkningen eftersom man inte hade 
någon större användning för produkten. 

För att få lång körsträcka visade det sig dock att ben-
sinbilen var bäst lämpad. Bensinmotorn var lätt, varvtålig och 
pålitlig. Drivmedlet var mycket billigt, och utsläpp av luft
föroreningar tänkte man inte på. 

Vid Bilägarnas Inköpscentrals (IC) kongress 1938 repre-
senterades 49 föreningar och det fanns då 101 bensinstationer 
och tappställen. IC hade relativt stora lager med bensin 1938 
och på kongressen var man ännu inte så oroliga. Ett samarbe-
te med Nynäs Petroleum hade inletts 1938 och det bådade gott 
för framtiden, hoppades man. Men det började mullra mer 
och mer i Tyskland och på kongressen 1939 noteras att ”ingen 
vet när det går att få in flytande bränsle igen”. ”Motoralkohol, 
en biprodukt vid papperstillverkning”, skulle prövas och så sat-
te man ett hopp till att kunna importera bensin och oljor från 
Baku i Ryssland, via Finland.

GENGASEN ÖKADE UNDER KRIGET
Gengas är en förkortning av generatorgas. Grundprincipen 
för gengas är att genom ofullständig förbränning av träkol el-

ler vedbitar i gasgeneratorer framställa kolmonoxid som leds 
till motorn där den slutliga förbränningen till koldioxid sker i 
cylindrarna. Redan under 1920-talet och det tidiga 1930-talet 
fanns ett önskemål om att kunna använda inhemskt bränsle 
hämtat från skogen. Med ekonomiska bidrag utvecklades tunga 
aggregat som provades på lastbilar, bussar och traktorer. Men 
gengasen ger inte samma effekt som bensin utan 40 procent 
lägre. Bilarna blev svagare och långsammare så testkörningarna 
fick ingen fortsättning.

Det var först under andra världskriget 1939 till 1945 som 
gengasen blev nödvändig. Totala antalet bilar 1939 var 250 000 
fordon av alla kategorier. Man räknar med att den gengasdriv-
na bilparken från 1940 och under krigsåren bestod av runt 
80 000 fordon.

1939 inrättade Folkhushållningsdepartementet Statens Gen
gasnämnd som skulle utöva kontroll över tillverkning, montering 
och användning av gengasverk. IC insåg allvaret och engagerade 
sig tidigt i tillverkning av aggregat. Hässleholms Mek. Verkstad 
kunde detta år leverera 500 Svedlundaggregat men det förslog 
inte mycket. Det fanns drygt 500 olika aggregat att välja mellan, 
från tillverkare som Imbert, Volvo och General Motors. 1940 
hade IC egen tillverkning av Rappo-aggregat, 1941 av Mako- 
och Jaro-aggregat, i första hand avsedda för mindre bilar. ›

D
Ett aggregat med vedgas. 

Bild: Gert Ekströms privata arkiv.
—
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SVÅRT ATT FÅ BRA EFFEKT
Gengasaggregatens bränslekapacitet räckte inte på långa vägar 
för samma körsträcka som flytande bränsle. Därför måste kol-
ningsstationer inrättas på strategiska platser dit gengaskolen eller 
veden transporterades, kanske på en före detta bensinstation.

Aggregaten var också tunga och tog plats, särskilt på lastbilar 
som därigenom fick en minskad lastförmåga. På personbilar pla-
cerades aggregaten oftast framför eller bakom fordonet, ibland 
på en enhjulig vagn, pivotvagn. Stora takräcken behövdes för de 
säckar som måste medföras för att förlänga körsträckan. Kör-
stilen innebar också en risk för att gengasbilisten tvingades att 
hålla en jämn och hög fart för att få ut det mesta ur aggregatet, 
dessutom blev det sämre fartresurser vid omkörning.

Bilägarna fick många tips i fackpressen hur de skulle få ut 
bäst effekt ur gengasaggregaten, grytorna eller kaminerna som 
de också kallades:

”Vedflisen, bäst är den tyngsta veden i bok och björk men barr-
ved kan användas. Barken ska inte vara kvar utom den tunnare 
på lövved och bitarna ska vara knytnävstora. Träkolen ska vara 
fri från stybb och småkol samt sand och väl genomkolade. Stor-
leken ska vara som tändsticksaskar, 3 till 6 centimeter. Hårda 
kol, dvs. tunga kol är bäst, bok- och björkvedskol är bättre än 
barrkol”. Träkolen kostade 2 kronor per hektoliter vilket blev 
8 kronor per säck.

Kolgasen blev mest populär i början, den valdes av cirka 
45 000 bilägare, vedgasen av runt 25 000. Men intresset för att 
elda med den renligare veden ökade under åren även om gasen 

”sprider en otrevlig lukt, en sak man måste tänka på om man 
använder en bil vid livsmedelstransporter”.

DEN FARLIGA GASEN
”Döden lurar vid vårdslöshet med gengas.” Så stod det på en 
ofta sedd skylt. Det var ett farligt jobb att fylla på och tända 
ett aggregat, många ögonbryn och mustascher gick upp i rök. 
Den giftiga gasen gav, hur försiktig man än var, symptom som 
trötthet, slöhet och ibland retlighet och yrsel. Nervskador blev 
en vanlig sjukdom bland yrkeschaufförer, av den kroniska kol
oxidförgiftningen. Det var också ett sotigt jobb att fylla på, sär-
skilt träkol, och det var sotigt att slagga ur och sota aggregatet 
med jämna mellanrum på särskilda skyltade platser.

1940 kan man i tidningen Bilekonomi läsa om ett nytt yrke, 
gengaseldare. På ett antal IC-stationer och garage kunde man 
lämna sin bil och hämta den på morgonen, körklar genom att 

Reklam för gengasaggregatet Lion, 
tillverkat av Gustafsson & Görtz, 

ca 1943-1946. Bild: OK:s arkiv hos 
Centrum för Näringslivshistoria.

—

» Döden lurar vid 
vårdslöshet med 

gengas. « 
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Bil med gasaggregat. Bild: AGA:s arkiv 
hos Centrum för Näringslivshistoria.
—

den ”verklige experten på sitt jobb gjort det förfärligt smutsiga 
förberedelsearbetet”.

Dessutom var brandfaran mycket stor vid gengasdrift be-
roende på att aggregatet gick med mycket höga temperaturer. 
3 000 bilbränder inträffade från 1939 till och med 1944. Från 
1941 stadgades att en brandsläckare måste medföras och som-
martid skulle man dessutom ha ett kärl med tio liter vatten! 
Själva gengasdriften lyckades majoriteten av förarna bemästra, 
största problemet var bristen på bra smörjoljor och däck, senare 
under krigsåren. 

Metangas fick man som en biprodukt vid avloppsreningsverk. 
Bussar i linjetrafik, polisbilar och brandbilar medförde ett an-
tal stora tuber, liknande stora svetsgastuber på 80 liter. En tub 
”sumpgas” räckte för knappt två mils körning, så här gällde det 
på tunga fordon att ha ett stort antal tuber med. 

Med karbidaggregat framställdes en annan gas genom att 
vatten tillfördes på karbid och då bildades acetylen. Karbid, som 
liknar grå småstenar, tillverkades ur koks och det var en dyr-
bar process. Fördelen med acetylen var att bilen var nästan lika 
lättstartad som med bensin. I IC:s medlemstidning Bilekonomi 
1942, varnas i skarpa ordalag för ”den synnerligen farliga gasen 

ur explosionssynpunkt” och att det ”är livsfarligt att förvara en 
bil i ett garage i synnerhet om det är inrymt i ett bostadshus”. Det 
var en stickande lukt, så karbid blev inte så populärt, bara runt 
350 bilar hade sådana aggregat. 

"TANKA SVENSKT"
Målet var att redan från 1920-talet sälja mer inhemskt motor
bränsle, tillverkat av massaved och sockerbetor, som höjde 
oktantalet så att motorn blev starkare. Sulfitsprit, en alkohol, 
såldes under namnen motorsprit och bentyl. ”Tanka svenskt” 
var slagordet vid marknadsföringen. Lättbentyl var 25 procent 
alkohol och 75 procent bensin och det skulle ge ”bättre förbrän-
ning, större kraft och jämnare gång”. Efter 1942 såldes Motyl 
50 med 50 procent motoralkohol och 50 procent bensin. Under 
kriget fanns det motyl att köpa, i första hand för militära bilar 
och för yrkestrafiken, mot ransoneringskuponger.

1945 släpptes bensinen och smörjoljorna fria men det var 
inte lätt att få tag på, så vissa använde sina gengasaggregat yt-
terligare en tid. Ganska snart tog dock bensinen över som det 
dominerande drivmedlet för bilar.  ›
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I dag är elbilar på stark frammarsch då allt fler in­

ser att bensindrivna motorer inte tillhör framtiden. 

Men elbilar är på intet sätt något nytt. Både i USA 

och i Europa fanns det i slutet av 1800-talet en 

mängd tillverkare av elbilar och några bilar im­

porterades till Sverige. 

Sveriges första ”chauffös”, Olga Östberg, körde 

redan 1899 runt i Stockholm i en eldriven bil. Elbilar 

ansågs nämligen särskilt lämpliga för damer – de 

var lätta att sköta, hade inga växlar och de be­

hövde inte vevas igång, för startmotorn var inte 

uppfunnen ännu. Dessutom gav elbilen inga hem­

ska avgaser. Som stadsbil och vid korta sträckor 

passade elbilen bäst. Små ellastbilar användes till 

exempel under lång tid för att distribuera mjölk i 

engelska städer eftersom de var helt tystgåen­

de. Även i Sverige användes eldrivna lastbilar för 

transporter av varor.

Batterierna hade dock en mycket dålig kapa­

citet och det gjorde att den första svenskbygg­

da elbilen år 1899 blev ett misslyckande. Harald 

Håkanson hade tagit en vanlig hästvagn och den 

drogs av en låda med batterier som satt mellan 

två framhjul. En renlig ersättare för hästen som 

dragare, men ingen succé.

En annan tidig elbilsentusiast var ingenjören och 

uppfinnaren Waldemar Jungner som importera­

de en elbil med plan på att förbättra körsträck­

an. 1910 bildade han i Oskarshamn ett företag för 

att utveckla NiFe-ackumulatorer. Under andra 

världskriget byggdes många bensinbilar om till 

eldrift med hjälp av tunga blybatterier eller NiFe-

ackumulatorer, som gav en körsträcka på 4–6 mil.  

Runt 1 000 elbilar var i trafik i Sverige under krigs-

åren, mest små lastbilar och trehjuliga svenskbygg­

da elmotorcyklar.  

ELBILEN –  EN TIDIG UTMANARE

Mjölkcentralens sista elektriska mjölkbil, 1958.  
Bild: Arla Foods arkiv hos Centrum för Näringslivshistoria.
—

Den första i Sverige tillverkade elbilen, 1899. 
Bild: Tekniska museet.
—

Text Gert Ekström & Sara Johansson
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Taxichaufför håller koll på kollegorna på Vasagatan i 
Stockholm, 1969. Bild: Ericssons arkiv hos Centrum 
för Näringslivshistoria
—

FRÅN DROSKA 
TILL UBER

taxihistoria. Det började med skraltiga hästskjutsar på 
medeltiden. I dag får du GPS-pejlad skjuts med ett knapptryck 
på mobilen. Men ett är sig likt – taxibranschen har i alla tider 
kämpat mot regleringar, konkurrens och dålig lönsamhet.

Text  Mats Karlsson

TEMA:
svensk

motorhistoria
_
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exten från artikeln i Dagens Nyheter den 14 maj 
1900 om den årliga droskmönstringen på Hötorget 
beskriver en era som lider mot sitt slut. Det är en 
ögonblicksbild av ett teknikskifte då automobilens 
epok inleds. Över 1 200 ekipage synades denna helg 
av myndigheterna; mekaniker granskade vagnarnas 

kvalitet medan veterinärer bedömde draghästarnas kondition. 
Beskrivningen av gistna åkdon och trötta kusar blir sinnebilden 
av en tid som snart är över. Men den lätt nedlåtande beskriv-
ningen av bilen visar samtidigt på osäkerheten kring vad som 
komma skall.

HYRDROSKOR
Hyrkuskar med fast taxa fanns redan i romarriket. Olika skjuts-
system uppstod under medeltiden över Europa, kring ett nätverk 
med gästgiverier. Den adliga släkten Thurn und Taxis skaffade sig 
monopol på postbefordran i tysk-romerska riket. Från släktens 
namn kom ordet taxi, enligt en förklaring. Mer troligt kommer 
det från ordet taxa, av grekiskans taxis – att placera något i en 
viss ordning. Därför har flygplatser taxibanor.

Från tidigt 1600-tal fanns hyrdroskor i London och sedan 
kom gästgiverierna, där man kunde byta skjuts till nästa. Gäst-
giverier infördes också i Sverige 1615. I städerna etablerades så 
småningom hyrkuskar, som ålades att ha eleganta vagnar med 

god komfort och två draghästar, medan andra kunde köra med 
ensitsiga åkdon helt utan komfort. 

Kuskarna krävde därför att åkare och bönder skulle för-
bjudas köra i persontrafik. Taxorna fastställdes av städernas 
magistrat, sedan av länsstyrelserna. I besluten reglerades även 
droskägarnas och kundernas rättigheter och skyldigheter. Den 
resande hade inte rätt ”att fordra hastigare fortskaffning än 1½ 
timme på milen”, enligt en taxa 1871. Alltså 6–7 km/h. Med 
automobildroskorna – så kallades då alla bilar, oavsett taxi eller 
ej – ökades farten. De kom upp i 15–20 km/h, mer räckte inte 
deras 2–3 hästkrafter till.

TAXI SOM DJURSKYDD
De första bilarna visades på utställningar i Göteborg och Stock-
holm i början av 1890-talet. 1897 byggdes den första svenska bi-
len och året därpå rullade bilar in på Göteborgs och Stockholms 
gator. Frans August Wingborg lämnade då genast in en ansökan 
om att få bedriva personbefordran ”medelst automobildroskor”. 
Detta motiverades med ”djurskyddsvänligt syftemål”, att befria 
hästarna från sina ok. Wingborg var vår förste djurrättskämpe, 
oerhört mycket före sin tid. Men någon taxipionjär blev han inte.

I juni 1899 lät kronprins Gustaf importera en tysk Daim-
ler med mekaniker, som skulle lära hovets kuskar att framföra 
ekipaget. Men han sålde den snart, mäkta förgrymmad över 

T

» När alla hästar hade passerat fram mellan myndigheternas skar-
pa Argusögon, kom till sist turen till den modernaste af alla våra 
droskor: automobilen, som till allmän munterhet för åskådarne 

kom frampustande för att också besiktigas. Det var bestämdt den 
första droskmönstringen där veterinären varit öfverflödig! « 
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förödmjukelsen när hans lakejer tvangs kliva ur och skjuta på i 
uppförsbackar på Djurgården. Droskfirman Taxameterbolaget 
köpte den och Sverige hade fått sin första taxibil.

På ett årtionde spreds automobilen över landet och hästdros
kor ersattes med moderna åkdon. Ofta importerades chassin 
som vagnmakare byggde karosser på. Men hästens saga var 
ännu inte all. Ännu 1919 annonserades i Svensk Åkeritidning 
om hästfoder, halm och seldon, sida vid sida med gummiringar, 
automobilförsäkringar, bensin och smörjoljor. Hovslagare både 
betjänade hästar och byggde karosser till automobiler.

De första taxichaufförerna var kuskar och åkare som sadlat 
om. Nästan alla firmor var enmansbolag. Carl Olsson i Haga 
i Göteborg gjorde kanske en typisk karriär: i folkräkningen 
1880 kusk, 1890 åkare och 1900 droskägare. Men som drosk-
chaufförer anställdes vem som helst: dräng, diversearbetare 
eller fabriksarbetare. Kuskarna hade jour dygnet runt och sov 
i stallet, men när bilen kom byggdes värmestugor runt städer 
där chaufförerna kunde vila och vänta in körningar.

Någon komfort att tala om hade inte de första taxibilarna. 
De var öppna som hästvagnar och kunderna fick vara varmt 
klädda eller vira in sig i filtar. Vid regn fanns i bästa fall en 
sufflett, annars paraply.

KRIGETS PÅVERKAN
Men så kom kriget. Det blev ransonering och brist på hästfoder 
och bensin. Trafikbilarnas motorer justerades för motorsprit, 
eller etanol som vi säger i dag. Men många avvecklades och 
hästdroskan fick ett tillfälligt uppsving. 

Från slutet av 1910-talet byggdes täckande karosser och 
droskbilen kom tillbaka för gott, även om mellankrigstiden 
blev skakig. Nu kom bussarna, ombyggda militära lastbilar 
med trädgårdssoffor på flaket under en presenning. Den bil-
liga massproducerade T-Forden skapade också ny konkurrens. 
Aktörer som Billiga bilen och Lillebil startades med små inves-
teringar, lite som dagens Uber där friåkare samlas via en app. 

 Trafikbilsägarna protesterade också mot att bönder körde 
droska i städer mellan sådd och skörd. De uppskattade inte hel-
ler hyrbilarna (motsvarande dagens limousiner), som bara fick 
beställas per telefon men ändå tog upp folk på gatan.

Under depressionen på 30-talet blev det svår brist på taxi – 
ordet etablerades under 30-talet. Nu kom också ”bil utan föra
re”, leasingbilar, som ännu en konkurrent. Taxiföreningarna 
ropade åter på förbud. 

När andra världskriget bröt ut kallades många bilar och de-
ras chaufförer in i beredskap. ›

» Någon komfort att tala om 
hade inte de första taxibilarna. 
De var öppna som hästvagnar 
och kunderna fick vara varmt 
klädda eller vira in sig i filtar. 
Vid regn fanns i bästa fall en 

sufflett, annars paraply. « 

Den sista hästdroskan går över bron i Uddevalla, 
år 1950. Bild: Handelsbankens arkiv hos Centrum 
för Näringslivshistoria.
—

Odenplan i Stockholm med hästdroska och 
spårvagn. Bild: Handelsbankens arkiv hos 

Centrum för Näringslivshistoria.
—
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Chaufför testar AGA-mobilradio för taxi, cirka 
1965. Foto: Krister Sandström. Ur AGA:s 
arkiv hos Centrum för Näringslivshistoria.
—
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Brist på däck och gummi fick fler att lägga ned. De som var 
kvar körde på gengas, som sänkte effekten och pannorna riskerade 
att explodera. Nya taximodeller med färre sittplatser kom, liksom 
dieseldrivna bilar. Kriget gav också hästdroskorna – de få som 
fanns kvar – en ny chans. Så sent som 1945 hade en droskägare 
i Västerås två droskor och en reservvagn i trafik! Troligen var 
han den sista i landet som körde hästdroska reguljärt.

”TAXI, VAR GOD DRÖJ”
Efter kriget växte privattrafiken snabbt och Sverige blev Euro-
pas biltätaste land 1954. Bussar, privattrafik och svarttaxi blev 
nya hot och taxibranschen svarade med modernisering. Bland 
annat infördes taxiradio. Skandinaviens första monterades i 
Huddinge taxis bilar 1950.

En strukturomvandling inleddes, även om den skulle ta lång 
tid. Länsstyrelserna bestämde hur många taxibolag och bilar 
det behövdes i varje kommun. De slog även fast taxorna, vil-
ka inte höjdes under hela 1950-talet. Skoltaxi, sjuk- och gods
transporter hjälpte dock en smula under 1960-talet, liksom tele
foner i taxistolparna. Under 1970-talet kom färdtjänst, vilket 
gjorde landstingen till storkunder. Men det ställde också krav 
på ombyggda bilar.

De flesta av landets 9 000 taxibolag var fortfarande enmans-
företag. Under 1980-talet datoriserades storbolagens växlar och 
bilar, vilket minskade antalet tomkörningar och ökade något 
den dåliga lönsamheten. Men ”Taxi, var god dröj” förblev det 
mantra som upprepades i uppringande kunders telefonlur. Lös-
ningen blev till sist att näringen avreglerades. Fri etableringsrätt 
infördes 1990. Genast uppstod konflikter mellan storbolagen 
och friåkarna, som pågått sedan dess.

 För några år sedan kom det globala Uber, där kunden be-
ställer bil via en app. Bolaget har anlitat förare utan legitima-
tion eller taxitillstånd, vem som helst har kunnat köra i egen bil 
genom tjänsten Uber Pop. Bolaget kallade det samåkning, men 
när många förare i fjol dömdes för svarttaxiverksamhet lades 
tjänsten Uber Pop ned.

Taxibranschen omsätter i dag cirka 14 miljarder kronor, 
plus 1 miljard svart, uppskattar Taxiförbundet. En utredare 
har föreslagit att ingen ska få köra taxi utan tillstånd och alla 
dispenser från taxameter ska bort.  

Under 1980-talet datoriserades 
taxibolagens växlar.  

Bild: Ericssons arkiv hos Centrum 
för Näringslivshistoria.

—

VIKTIGA ÅRTAL FÖR SVENSK TAXI
–

1561 Erik XIV utfärdar stadga om tavernor 

med skyldighet att hålla skjutshästar.

1615 Krav på gästgiverier var 1 1/2 mil.

1720 Första skjutstaxan fastställs.

1864 Näringsfrihet införs stegvis, antalet 

åkare ökar snabbt.

1878 Skjutsstationer utan gästgiveri tillåts.

1891 Taxametern uppfinns i Tyskland och 

används först på hästskjutsar. Första bilen 

visas i Sverige på Göteborgsutställningen.

1898 Första ansökan om koncession för taxi,

av djurskyddsskäl.

1901 Första skandinavisktillverkade taxin, i Stockholm.

Första svensktillverkade taxametern, från Halda.

1911 Skjutsplikten avskaffas formellt.

1933 Gästgiveristadgan avskaffas.

1950 Taxiradio introduceras.

1956 Första kvinnliga taxichauffören, Maud Hansson.

1980-talet Taxiväxlar och bilar datoriseras.

1990 Taxinäringen avregleras.

2014 Uber, med taxibeställning via app i 

mobiltelefon, kommer till Sverige.

2017 Stopp för dispens från taxameter diskuteras.
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MARMORHALLENS

		KONUNG
Bilhandlaren. Hans Osterman var en pionjär inom 
den svenska bilbranschen. Inte genom att vara en 
genial uppfinnare eller konstruktör, utan genom att 
tidigt se bilhandel som en affärsmöjlighet. 

Text Eva Ersson-Åbom
BILD Hans Ostermans 
arkiv hos Centrum för 
Näringslivshistoria

TEMA:
svensk

motorhistoria
_
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arten, spänningen och skönheten lockade och som 
sann entreprenör och PR-snille blev han affärsman, 
tvärt emot familjens vilja. Han lyckades väl tack vare 
en enastående social förmåga och de bättre bemedlade 
som främsta kundkrets. 1933 förklarar han i Vecko-Jour-
nalen att man för att lyckas måste vara fackman och tro 

på det man säljer. ”Jag hade lärt mig att älska bil, jag tror på de 
märken jag säljer, jag körde och kör själv bil. Följaktligen har min 
affär också varit mitt nöje, mitt arbete har varit min förströelse.”

Hans Osterman föddes i Lund 1883, i en sjöofficersfamilj 
som flyttade till Stockholm. Efter studier vid Frans Schartaus 
handelsinstitut sökte han sig till Tyskland och England för 
praktisk erfarenhet av affärer och språk. Familjen beklagade 
att han valde ”något så krasst och föga idealistiskt som affärs-
livet”. Osterman beskrivs som en god människa, energisk och 
omtyckt, men tuff och målmedveten i affärer. 

AUTOMOBILFIRMAN HANS OSTERMAN ETABLERAS
Ostermans fäbless för automobiler grundas 1899 med en tur i en 
ångbil som tillhört Sveriges kronprins Gustaf. Några år senare 
bjöd hans chef i Hamburg på en sväng i sin Adler. 1907 fick han 
jobb i Sverige hos Amerikanska Cykelimporten, bland annat agent 
för Dunlop bilringar och belgiska Minerva-bilar. 1908 betrak-

F
tades personbilen som rikemansåkdon och sportartikel, och att 
vara bilförare var en ren utmaning. Bilarna saknade självstart så 
man måste behärska ”den rätta knycken” för att få igång en bil. 
Enligt Osterman tvingades man ta hänsyn till hästskjutsar och 
nyfikna åskådare snarare än medbilister när man kom faran
de i nära 60 km/h trots högsta tillåtna hastighet på 15 km/h.  

Efter kris i branschen startade Osterman eget med Dunlop-
agenturen som bas 1908. Kort därpå tog han också över Minerva-
agenturen. Pappa Osterman lånade ut grundkapitalet på 10 000 
kronor och kontoret sattes upp i föräldrahemmet. Huvudpro-
dukten var luftringar för person- och lastbilar. 

Första året sålde Osterman 15 Minerva-vagnar, främst till 
droskägare som bytte hästdroskan mot bil och i flera år förblev 
de den största kundgruppen. Osterman köpte också systematiskt 
på sig drosktillstånd som han hyrde ut/överlät i samband med 
bilköp eller behöll i en egen droskrörelse. Stockholms drosk
trafik moderniserades därigenom ovanligt snabbt. 

Vanligtvis levererade tillverkaren ”nakna chassier” och de 
eleganta karosserierna byggdes på hos bland annat Gustaf Nord-
bergs Vagnfabrik i Stockholm. Med sin väl utvecklade näsa för 
affärer insåg Osterman att god service till bilarna var viktigt 
för fortsatt framgång. Han skaffade garage och verkstad med en 
skicklig montör och erbjöd quick-service över natten. ›

General Motors på besök hos Ostermans Automobil 
i februari 1927. Från vänster Hans Osterman, 
Mr Lawrence, Mr Mooney, Mr Mougey, Mr Wood, 
Mr Evans och Herr Björkman. I centrum KAK:s 
(Kungliga Automobilklubbens) silverpokal som 
Osterman erövrat i tuffa bilrallyn. 
—
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Fru Zoia Kilbom och Baron 
Claes Fleming, reklamchef på 
General Motors Nordiska AB, 
tar hjälp av textilskaparen Elsa 
Gullberg vid valet av klädsel i 
1935 års Chevrolet-bilar inför 
lanseringen hos Ostermans. 
—
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I oktober 1910 gör han upp med AGA:s vd Gustaf Dalén att 
anläggningen på Luntmakargatan ska bli dissousgasdepå för 
automobilbelysningar. Tävlingar med syfte att popularisera 
bilen börjar arrangeras och 1910 hakar Osterman på. Att köra 
rally med bravur och delta i Kungliga Automobilklubben, KAK:s 
aktiviteter, inklusive affärsprojekt, blev viktiga PR-verktyg. Han 
blir en betydelsefull aktör inom KAK och lyckas också ta hem 
KAK:s prestigefyllda vinterpokal.

DOTTERBOLAG TILL NK
Företaget utvecklas bra och 1914 överstiger omsättningen en 
miljon kronor. Andra kastar lystna blickar på bilhandelns fram-
gångar och Osterman behöver kapital för fortsatt expansion. 
1915 satsar han sin enskilda firma med etablerade agenturer i 
Aktiebolaget Hans Osterman, nystartat dotterbolag till Nordis-
ka Kompaniet. 1916 köper han droskbilar från tyska Opel men 
kriget gör det svårt att få ut- och införseltillstånd i Europa. I 
New York och Chicago letar han upp amerikanska alternativ och 
köper Buick-bilar från General Motors, GM. Beställning läggs 
också på bildäck från Fisk Rubber Company. I mars omöjliggör 
den tyska blockaden vidare import. Resterande krigsår går af-
färerna på sparlåga och det gnisslar i affärsrelationen. 1917 års 
förlust kommenterar Osterman besviket ”då jag för styrelsen 

nu framlägger resultatet af det tilländalupna året, hvilket tyvärr 
är föga gynnsamt, gör jag detta med en protest mot de åtgär-
der, som tvifvelsutan bära ansvaret härför, och som, dikterade 
av andra intressen än bolagets, binda mig och min verksamhet. 
De stora möjligheter som det sades att en firma som NK kunde 
erbjuda sitt dotterbolag, ha blifvit negativa.” Josef Sachs har 
avstyrt lönsamma exportaffärer till Ryssland och Osterman 
har också tvingats avstå från de tyska bilar och tillbehör som 
blivit viktiga när bolagets import från England, Frankrike och 
USA omöjliggjorts. Efter kriget fortsätter det att gå knackigt 
och 1919 måste NK skjuta till mer kapital. Hos kunderna finns 
uppdämd efterfrågan men tillverkarnas leveransförmåga är dålig. 
För att lösa bilbristen vänder han sig till Paris och förhandlar 
om Citroën-leveranser.
 
VD I SCANIA-VABIS  
Sedan 1914 håller Ostermans till på Birger Jarlsgatan 13 men 
behöver mer yta. 1919 förvärvas fastigheten på Birger Jarlsgatan 
18. Tidigare hyresgästen NK flyttar ut och AB Hans Osterman 
flyttar in och blir kunglig hovleverantör. 1920 får bolaget löfte 
om bilar från Citroën.

1920 lanserar Marcus Wallenberg Sr. Osterman som vd även 
för krisande AB Scania-Vabis. ›

En bil överlämnas till Hans Majestät Konung 
Gustaf V hos Ostermans bilsalonger 1930.
—



30

FÖRETAGSH ISTOR IA  #4

Fasadstenen ”Jag är automobilen” sattes upp i samband med 
Ostermans 25-årsjubileum 1933.
—

Ett kontor ställs i ordning på Birger Jarlsgatan men trots att 
Wallenberg försäkrat att ”verksamheten genom enormt stora 
avskrivningar gjorts sund” får Osterman problem. En strejk 
lamslår tillverkningen. När den är över klarar inte Scania-Vabis 
konkurrensen från bättre och billigare importerade fordon. Av-
veckling av verksamheten inleds. 20-talsdepressionen slår till 
på allvar. Bilarna som äntligen levereras till Ostermans går inte 
att sälja och nu har NK det tufft ekonomiskt. 

Den 3 januari 1921 begär Stockholms Enskilda Bank att AB 
Hans Ostermans styrelse ska sammankallas, för att snabbast 
möjligt påbörja en nedläggning av verksamheten. Men Scania-
Vabis, som blivit ägare till samtliga aktier, överlåter dem nu 
till ett konsortium med Hans Osterman som största intressent 
och då beviljar banken fortsatta krediter. I februari 1921 slutar 
Osterman som vd för Scania-Vabis. Ostermans, som nu har 
70-talet medarbetare sätter in alla resurser på att hyra ut de bilar 
som inte går att sälja. 1923 firas ändå 15-årsjubileum med grati- 
fikationer till alla anställda. 

1924 startar Svenska Annonsörers förening för att tillvarata 
och främja reklamköparnas intressen. Osterman blir under föl-
jande 17 år dess uppskattade ordförande. Han omnämns som 
en mästare i försäljning men även i att behålla kunder. 1925 
skriver han t ex till en tilltänkt kund ”om du köper en Buick får 

Du en första klassens vagn till ett billigt pris, Du får att göra 
med en firma som är god för sina förbindelser. Slut ögonen, om du 
härför skulle hava att hala ut någon mera av de oändligt många 
långschalarna för att sedermera njuta dagligen av att hava köpt 
just en Buick.” 

GENERAL MOTORS TILLVERKAR BILAR I SVERIGE
Världsekonomin vänder. Ostermans succé med amerikanska 
bilar lockar GM till Stockholm. I Södra Hammarbyhamnen 
byggs en modern sammansättningsfabrik med produktionsstart 
i januari 1928. Bilarna fraktas i delar på fartyg från USA och 
monteras ihop, främst till Chevrolet-bilar men också Cadillac, 
La Salle, Pontiac, Oldsmobile, Buick och senare också Opel. 
Inredning, klädsel och däck köps från svenska underleverantörer. 

Osterman arbetar med reklam och marknadsföringstekni-
ker inspirerade av USA, inklusive utskick av pressreleaser. Ett 
säljbrev kan 1930 inledas med det något överraskande ”Nu för 
tiden ha endast de mycket rika råd att vara utan bil!” och ”Det 
moderna livet går i motorns tecken – fart präglar hela tidsandan. 
Ni förlorar många tillfällen till inbringande affärer, Ni isoleras 
lätt från Edra vänner, om ni icke har egen bil…” Eftersom han är 
en känd profil som umgås i ”de rätta kretsarna” får han chansen 
att synas i medier och även hålla föredrag i radio.  ›
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Ostermans nya marmorhall på 
Birger Jarlsgatan/Grev Turegatan 
lockade många besökare, cirka 1930.
—
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OSTERMANS MARMORHALL
Den imponerande bilhall i vit marmor, som Osterman 1930 in-
viger  på Birger Jarlsgatan/Grev Turegatan, klassas som Europas 
modernaste. I ”Ostermans marmorhall” finns plats för 60–80 
utställda fordon för omedelbar leverans. Fastighetens åtta vå-
ningar rymmer många olika funktioner och kontorslokaler med 
koppling till bilhandel, bland annat ett gigantiskt reservdels
lager och reparationsverkstäder och en stab av motorexperter. 
Ostermans reservdelslager kommer att bilda skola som en unik 
”selling point”. På taket fanns en parkeringsplats dit en jätte-
hiss lyfte upp bilarna. 1930 stiger först försäljningen rejält för 
att stagnera helt i samband med depression och Kreugerkrasch. 
Kunderna har varken köplust eller betalningsförmåga och för 
att skapa intäkter börjar Osterman att använda ”marmorhal-
len” som partypalats och utställningslokal för till exempel Röda 
Korset. Den utvecklas nu till Stockholms första mässhall med 
många kungliga besökare. 

EN SISTA VÄNDNING
Tack vare sammansättningsfabriken blir GM:s bilar mindre 
beroende av dollarns värde och trots dåliga tider ökar Oster-
mans marknadsandel. Osterman driver på och är om sig och 
kring sig i varje detalj, i ständig kommunikation med kunder 
och leverantörer. 1935 besöker Osterman GM i Detroit och tas 
emot som en VIP, en svensk bilkung. 

Han beställer bilar och reservdelar och låter sig inspireras av 
servicefolkets klädsel och verkstädernas inredning. Han plane-
rar för en ny storslagen serviceanläggning i Stockholm. Detal-
jerat beskriver han GM-fabrikernas struktur och personalens 
förhållanden. ”Arbetarna blir 8 procent more efficient med day-
light lampor (blå) istället för vanligt ljus (artificiellt)”. Anslagen 
”Good service will keep them sold and keep them selling” respek-
tive ”Never forget a customer, nor let them forget you” noteras 
särskilt vid besök på bilmässan i New York. Inför Chevrolets 
lågprisbilar reflekterar han över ”vad det är för nytta med att 
köpa en vagn till lågt pris och sedan kasta ut de sparade peng-
arna och mycket mer på höga underhålls- och driftkostnader.”

Under andra världskriget centraliseras alla bilinköp till Armé
förvaltningen. Osterman blir först med produktion av gengas
aggregat som kan sysselsätta hans personal. I juli 1940 blir han 
ordförande i Bilhandlareförbundet. När Osterman plötsligt av-
lider den 14 juli 1941 har han just återvänt från Ungern där han 
tillsammans med en kunglig kommission har undersökt hur 
Sverige ska kunna övergå från vänster- till högertrafik. På be-
gravningsdagen håller företaget helt stängt. Jordfästningen sker i 
Heliga korsets kapell på nyligen färdigställda Skogskyrkogården. 
Åtta anställda är kistbärare. I pressens eftermälen omnämns 
Hans Osterman som ”den svenska bilismens grand old man”.   

Hans Osterman insåg tidigt att efterservice på den sålda bilen var nyckeln till 
starka kundrelationer. Såväl servicenivån som det jättelika reservdelslagret blev 
närmast legendariska förebilder. 
—
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»Friheten att resa efter 
eget skön är framför 

allt en ekonomisk 
och kulturell frihet.« 

DET RULLANDE 
KULTURARVET

krönika

en motoriserade vägtrafiken är en av de 
mest påtagliga och samtidigt den minst ut-
forskade kraften bakom samhällets utveckling 
under 1900-talet. Inte så att den är obekant, 
men man studerar för det mesta de negativa 
konsekvenserna. Utsläpp, olyckor och bullriga 

trafikleder kan alla associera till. Men motorismens 
historia visar hur lätt det är att underskatta tidigare 
epokers upplevelser av framsteg. 

Ett tidigt användningsområde för motorfordon 
var för transporter i städer. I början av 1900-talet låg 
många industrier inne i storstäderna med allt vad det 
innebar av transportbehov. Stadens befolkning mås-
te också försörjas med livsmedel från den omgivan-
de landsbygden. När man började använda lastbilar 
för lokal distribution till och från fabriker, hamnar 
och järnvägsstationer, var det både en effektivisering 
och en stor miljöförbättring. Att slippa de många ton 
hästskit som dagligen spreds på städernas gator för-
bättrade även folkhälsan.  

Hela den sena industrialiseringen av Sverige un-
der första halvan av 1900-talet går inte att förstå om 
man inte tar hänsyn till logistikens utveckling. LM 
Ericssons berömda fabrik vid Telefonplan i Stock-
holm hade inget industrispår. De anställda kunde ta 
spårvagn eller cykel, men alla råvaror och produkter 
åkte lastbil. Och utanför Stockholm var utvecklingen 
ännu mer påtaglig. Efter första världskriget började 
en omfattande import av billiga massproducerade 
bilar. Vid 1920-talets mitt var mer än varannan bil i 
Sverige en T-Ford. 

Den individuella frihet som möjligheten att åka 
egen bil eller motorcykel skapar, är inte någon lyx eller 
slentrian. Friheten att resa efter eget skön är framför 
allt en ekonomisk och kulturell frihet – att kunna väl-
ja mellan fler arbetsplatser och bostäder, att möta fler 
människor och uppleva andra kulturer. Det där sista 
låter kanske lite väl nutidsanpassat, men det är det 
inte. Både före och efter andra världskriget fanns en 
stor rörelse för utlandsresor med bil. Långfärder som 
Clärenore Stinnes resa jorden runt 1927–29 och Gösta 
Fraenckels resor i Europa och Nordafrika kring 1930, 
var välkända och mycket uppmärksammade. Efter kri-
get fick allt fler möjlighet att resa ”ner på kontinenten” 

per dahl
Tf. arkivchef för TAM-Arkiv och 
arkivansvarig i Motorhistoriska Riksförbundet
_

och med egna ögon se krigets förstörelse. I Nordiska 
museets arkiv finns hundratals fotoalbum från sådana 
resor, som visar vilket intryck upplevelserna gjorde.

Efterkrigstidens och rekordårens enorma materiella 
expansion medförde att många visioner och drömmar 
kunde uppfyllas. Samhällsplaneringen var under några 
decennier helt inriktad på bilismens villkor. Motor-
fordon och motortrafik var symboler för framsteg. 
Oljekriserna på 1970-talet, ökat fokus på miljöfrågor 
och på kollektiva lösningar ändrade perspektiven och 
vi har väl i dag strängt taget kvar det synsätt som eta-
blerades då.

Minnena och kvarlevorna av den här utveckling-
en brukar vi i dag kalla det rullande kulturarvet, en 
avgörande del av industrisamhällets kulturarv och 
kulturmiljöer. Men det handlar inte bara om en för-
gången tid – vägtrafiken är fortfarande ryggraden i 
både ekonomin och i de flesta människors vardag. 

TEMA:
svensk

motorhistoria
_

33

D

FO
TO

: M
a

rg
a

ri
ta

 F
e

ld
m

a
n



34

FÖRETAGSH ISTOR IA  #4

34

FÖRETAGSH ISTOR IA  #4



35

FÖRETAGSH ISTOR IA  #4

 

		  APOTEKENS 

EGNA  LÄKE-
MEDEL

varumärke. ACO är i dag en välkänd logotyp som 
framför allt kan ses på hudvårdsprodukter i 
apotekens hyllor. Men varumärket har en lång
och snårig historia inom läkemedelsbranschen.

Text Anders Cronlund
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egeringen fastställde 1913 den så kallade Apoteks
varustadgan, som tillät läkemedelstillverkning utanför 
apotek. Beslutet öppnade för starten av en rad svenska 
läkemedelsföretag under de närmaste två decennierna: 
Vitrum, Hässle, Pharmacia, Astra, Leo, Ferrosan och 
Kabi. Samtliga utom Astra och Kabi var bildade från 

apotek. Konkurrensen från de svenska och utländska läkemedels
industrierna blev ett hot mot apotekens småskaliga tillverkning 
av piller, pulver och dekokter. Apoteken hade, till skillnad från 
industrin, dessutom skyldighet att tillhandahålla alla läkeme-
del, som läkare önskade förskriva. Staten uppmärksammades 
på situationen och tillsatte en utredning, som 1934 resulterade 
i betänkandet, Sänkning av läkemedelspriserna, revision av 
apoteksvarustadgan m.m. (SOU 1934:35). För att åstadkomma 
sänkningen föreslogs ett statligt grosshandelsmonopol på läke
medel och ett statligt centrallaboratorium, läkemedelsfabrik 
med dagens språkbruk, för tillverkning av apotekspreparaten. 

Apotekarnas organisation, Apotekarsocieteten, protesterade 
mot planerna i sitt remissvar och mötte hoten med att 1939 inrät-
ta ACO:s kompositionslaboratorium och registrera varumärket 
ACO (Apotekens Composita) för dess produkter. Målsättningen 
var att standardisera förpackningar och etiketter, fastställa ge-
mensamma prislistor, forska fram nya läkemedelskompositio-
ner och göra preparatval för centraliserad apotekstillverkning. 

Alla apotek skulle kunna delta. ACO-verksamheten inleddes 
med att alla apotek tillfrågades om vad de kunde tillverka utöver 
egna behov. 100 apotek av de 450 ansåg sig kunna framställa 
extrakt till andra, 50 uppgav att de kunde tillverka tabletter, 20 
apotek ansåg sig kunna tillhandahålla ampuller och 10 kunde 
tillverka dragéer. Ett utbyte av tillverkningsuppdrag mellan 
större apotek påbörjades. Framgångsfaktorer i sammanhanget 
var det nära samarbetet med Apotekens Kontrollaboratorium, 
AKL, som bildats 1923 samt den ständigt ökande läkemedels
konsumtionen. ACO-verksamheten var igång och ökade starkt 
självkänslan inom apoteksväsendet. 

PLANER PÅ RIKSTÄCKANDE TILLVERKNING
1940 utkom första upplagan av Apotekens standardförpacka-
de läkemedel, omfattande 160 preparat. Från och med detta år 
skedde en snabb ökning av antalet preparat. Flertalet av dessa 
återfanns i den svenska farmakopén och Medicinska benämning-
ar, dvs av Medicinalstyrelsen auktoriserade receptsamlingar. Ett 
par år senare ingick ett 30-tal preparat, som laboratoriet självt 
komponerat. Det skulle bli cirka 10 nya kompositioner varje år. 
Många förslag till dessa kom från apoteken, men flertalet rea-
liserades aldrig. Någon riktig fart fick inte verksamheten och 
året därpå diskuterade ACO-laboratoriets ledning planerna på 
en fastare organisation med landet indelat i distrikt och med ett 

Tablettfyllning på apoteket Sälens dlab i Årsta, runt 1970. 
Fotograf okänd. Apotekarsocietetens fotosamling.
—

R



37

FÖRETAGSH ISTOR IA  #4

Autoklaver för sterilisering, Matforsfabriken, 1970. 
Foto Tore Persson, Norrlandsbild.
—

större apotek i varje, som kunde åta sig tillverkning av ett antal 
preparat till övriga apotek inom distriktet. Avsikten var att de 
så kallade distriktslaboratorierna, dlaben, främst skulle åta sig 
preparat som var komplicerade att tillverka eller analysera eller 
hade stora volymer: ampuller, tabletter, extrakt och drogpulver.	

Projektet mötte motstånd från många apotek, som fortsatte 
att köpa preparat från grosshandeln (droghandeln) och samtidigt 
sälja egenproducerade till denna. För att stärka ACO-koncep-
tet reste ledningen runt i landet, höll föredrag och uppmanade 
apoteken att sluta upp bakom det. Ett internt tryck att gå fortare 
fram med centraliseringen av tillverkningen kom i och med en 
motion i riksdagen av Rolf Edberg (s), i vilken förstatligande av 
apoteken, droghandeln och industrin förts fram. Ytterligare tryck 
sattes 1945 då Medicinalstyrelsen gav ACO-verksamheten för-
fattningsstatus. Trots detta dröjde det drygt 10 år innan i stort 
sett alla apotekstillverkade läkemedel vid sidan av så kallade 
ex tempore (enstaka läkemedel till patient) förts över till ACO. 

1945 hade 25 apotek valts ut för central tillverkning av oli-
ka preparat – magnecyl var med från början. Två hoppade av 
och det blev 23 distriktslaboratorier, spridda över landet, som 
startade den 1 maj 1946. Motståndet från apoteken mildrades 
genom att de i stor utsträckning fick ansvara för förpackning-
en av de centrala bulkpreparaten. Apoteken var angelägna att 
spilltid mellan kundtopparna kunde utnyttjas. Nu växte verk-
samheten fort och året därpå bildades en gemensam inköpsför-
ening, Distriktslaboratoriernas Intresseförening. Föreningen 
blev framgångsrik genom att de gick förbi droghandeln och 
köpte råvarorna direkt från tillverkarna. Än en gång kom dock 
kritik för att apotekens rationella tillverkning går för långsamt, 
denna gång från Läkemedelsutredning, LU-46. Men 1949 var 
det klart för centralisering av vissa beredningar – hittills hade 

alla dlab gjort allt. De största anläggningarna fanns i Göte-
borg, Sundsvall/Matfors, Årsta och Solna. Några år senare 
slås ACO-laboratoriet samman med AKL och antar namnet 
Apotekens Centrallaboratorium, ACL. 

KRITIK FRÅN LÄKEMEDELSINDUSTRIN
1954 började kritik mot ACO-preparaten komma från läke
medelsindustrin. Apotekens försäljning av industrins farma-
ceutiska specialiteter misstänktes subventionera dlabens verk-
samhet. Dessutom kritiserades ACO-preparaten för att, till 
skillnad från industrins specialiteter, inte ha genomgått klinisk 
prövning och vara registrerade hos Medicinalstyrelsen. Indu-
strin ansåg att dlaben skulle syssla med produkter som hade så 
små försäljningsvolymer att de inte var intressanta för företagen. 
ACO bemötte kritiken med att ACO:s läkemedel tillhandahölls 
till samhällsekonomiskt gynnsamma priser. Som stöd för denna 
inställning anlitades bland annat docenten Lars Werkö, som 
senare skulle bli forskningschef inom Astra och ordförande 
i Läkemedelsindustriföreningen. 10 år senare kom en ny läke-
medelslag, som klassade ACO:s läkemedel som farmaceutiska 
specialiteter i likhet med industrins.

1959 omfattade ACO-sortimentet 4 000 läkemedel och halv-
fabrikat. 1964 producerades mer än 500 000 liter infusionslös-
ningar, 300 miljoner magnecyltabletter och 75 ton salvor, pas-
tor och krämer. ACO intog vid denna tid andra platsen bland 
inhemska läkemedelsproducenter räknat efter tillverkad volym. 
Målsättningen var inriktning på basläkemedel, moderna till-
verkningsmetoder, återhållen marknadsföring och lägsta möjliga 
priser. Annonseringen var sparsam och informationen bestod 
mest av preparatförteckningar och prislistor.  › 

» 1964 producerades 
mer än 500 000 liter 
infusionslösningar, 

300 miljoner magnecyl-
tabletter och 75 ton salvor, 

pastor och krämer. « 
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ACO BLIR ETT FÖRETAG
Fram till 1957 hade antalet dlab varit drygt 20. Några hade lagts 
ner och ett nytt tillkommit, nämligen en malningsenhet i Solna, 
som skulle ansvara för all malning åt apoteken. Men det året 
började flera nedläggningar och centralisering till kvarvarande 
enheter. Detta möjliggjordes dels i samband med ägarbyten på 
apoteken dels genom att ledningen styrde investeringar i köp av 
modernare maskiner och lokalutbyggnader, dels genom att apo-
teken fick personalbrist och fick koncentrera sig på försäljning. 
Centraliseringen slutade med nedläggning av mindre enheter 
och ofta att ett dlab tillverkade en produkt för hela ACO, som 
alltmer framträdde som ett företag.

De ekonomiskt viktigaste preparaten i slutet av ACO-verk-
samheten var receptbelagda läkemedel, spolvätskor och infu-
sionslösningar, de senare för sjukhusapotekens växande behov. 
Under 60-talet hade en koncentration av sortimentet fortgått 
– 1949 fanns det till exempel åtta olika arsenikpreparat. Konsu-
mentförpackningarna ökade och halvfabrikat och lagerbered-
ningar för apoteken minskade. Vid förstatligandet 1970 var det 
externa produktionsvärdet drygt 410 miljoner kronor i dagens 
penningvärde. Centraliseringen hade lett till åtta fabriker. Av 
dessa överförs sex till Statsföretag AB och efter några år bildades 
därifrån ACO Läkemedel AB. Övriga två enheter blev service-
apotek inom Apoteksbolaget AB och tillhandahöll lagerbered-
ningar och ex tempore läkemedel. Dlabens anställda, som var 
600 personer, övergick till Apoteksbolaget, ACO-Läkemedel, 
övrig läkemedelsindustri och myndigheter.

HUR GICK DET SEDAN?
Apoteksbolaget AB bytte senare namn till Apoteket AB, som 
2009 splittrades i de apotekskedjor vi har i dag. ACO Läke-
medel AB var i början av 70-talet Sveriges största producent 
av läkemedel i volym och kan betraktas som ett tidigt generi-
kaföretag inriktat på smärtstillande, hostmediciner, vitami-
ner och så kallade spolvätskor. Senare tillkom injektionsmedel 
och hudvårdsprodukter. Efter rationaliseringar fanns bara tre 

produktionsenheter kvar: Årsta i Stockholm (tabletter och ex-
trakt), Matfors (spolvätskor) och Solna (hudvårdsprodukter och 
salvor). Företaget fusionerades med Kabi och återfanns sena-
re i statliga KabiPharmacia. 1995 hade namnet reducerats till 
Pharmacia och staten sålde hälften av aktierna i företaget till 
amerikanska UpJohn. Några år senare såldes hela läkemedels-
koncernen till Pfizer. 

Varumärket ACO såldes tillsammans med ett antal hud-
vårdsprodukter till kosmetikaföretaget Oriflame för att i dag 
ägas av Omega Pharma. ACO-loggan återfinns därmed alltjämt 
på apotekshyllorna. ACO:s tillverkning av lagerberedningar 
och ex tempore övertogs inom Apoteksbolaget av service- och 
sjukhusapoteken. 1981 invigdes en ny produktionsenhet i Umeå 
och några år senare ytterligare enheter i Stockholm, Malmö och 
Göteborg. Samtidigt samordnades bolagets analysverksamhet 
med produktionen och Apotekens Produktion och Laboratorier, 
APL, bildades. Vid privatiseringen av apoteksväsendet överför-
des APL till ett eget statligt bolag, som i dag utför forskning och 
småskalig produktion på uppdrag av apotekskedjor och svensk 
läkemedelsindustri. Distriktslaboratoriernas Intresseförening 
upplöstes i slutet av 1900-talet och dess kapital överfördes i en 
stipendiestiftelse, som än i dag årligen delar ut cirka 1 miljon 
kronor till läkemedelsforskning.  

ACO-loggan återfinns alltjämt på apotekshyllorna, men nu endast 
som hud- och hårvårdsprodukter. Foto: Elena von Kraskowski. 
Ur Apotekets arkiv hos Centrum för Näringslivshistoria.
—

Kund på Liljan Visby tittar på hudvårdsprodukter, 1997. 
Foto: Hans Hemlin. Ur Apotekets arkiv hos Centrum 
för Näringslivshistoria.
—
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ELEKTRISK ADVENTSLJUSSTAKE
– 

Elektriska adventsljusstakar finns i nästintill alla hem under de-
cember månad, men få vet om att det är en svensk uppfinning.

1930 lanserade Philips den första elektriska julgransbelys-
ningen i Sverige. Den fungerade dock dåligt på grund av den 
låga nätspänningen, vilket ledde till en stor mängd returnerade 
produkter. Oskar Andersson var anställd som lagerarbetare 
på Philips Göteborgskontor 1934, och när han såg de kasse-
rade ljusslingorna fick han en idé – han satte ihop den trasiga 
belysningen med en gammal ljusstake i trä. Resultatet blev 
den pyramidformade elektriska adventsljusstaken med sju 
ljus. Det dröjde dock fram till 1939, innan Philips började 
tillverka dem i någon större skala. Under andra världskriget 
låg tillverkningen nere men startade igen 1946. Då hade bland 
annat Osram tagit upp konkurrensen om produkten som i dag 
är ett tecken på att julen är i antågande.

julprylarnas

HISTORIA 
Vad vore väl julen utan julskinka, pepparkakor,

 ljusstakar och julkort? Företagshistoria ger dig  
bakgrunden till några av våra traditionella julattiraljer. 

Text Bodil Hasselgren

GLÖGG
– 

Glöggmyset har blivit ett begrepp och tillsammans med le-
vande ljus, pepparkakor och lussebullar så är glöggen ett måste 
för att den rätta julstämningen ska infinna sig. 

Glöggen, som härstammar från det tyska glühwein, lanse-
rades som juldryck under 1890-talet. Bara i Sverige dricker vi 
varje år fem miljoner liter av den söta och kryddiga drycken, 
som ofta serveras med mandlar och russin. Glöggen är ett 
viktigt inslag under julen oavsett om den är alkoholfri eller 
brännvinsspetsad, lokalproducerad eller industriellt framställd 
(på Systembolaget finns det cirka 100 olika sorter).

Sedan 2003 tillverkar bland annat Blossa så kallade årgångs-
glögger med smak av exempelvis pomerans, yuzu, ingefära, 
saffran och lavendel. Årets smak är Old Delhi, med inspira-
tion från Indien. 
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ADVENTSKALENDER
– 

Finns det något mer förväntansväckande än nedräkningen 
till julafton? Och hur många produkter finns det inte för att 
öka spänningen? Adventskalendern är den främsta av dessa.

Den första adventskalendern sägs ha tryckts i Tyskland 
1903. I Sverige var Svenska Scoutförbundet först ut 1934 med 
en kalender tecknad av Aina Stenberg Masolle, känd främst 
för sina jul- och påskkort. ICA, eller Hakonförlaget som det 
hette då var dock snabba att ta efter och delade ut gratis ka-
lendrar till alla barn med hälsningar som ”till alla snälla barn 
från affärerna med Hakons-märket”. På de äldre kalendrarna 
kan man bland tomtar och snöiga landskap ofta se reklam för 
speciella produkter: ”Till julgransplundringen – Köp hem BOB 
saft!” Variationen på ICA:s julkalendrar visade på kreativitet 
och uppfinningsrikedom. Här fanns lanthandlar och leksaks-
fabriker, samer, handlare och tomtenissar. Ett år kunde man 
sätta ihop kalendern till ett trekantigt torn där småbilderna 
innanför luckorna passade in i helheten. Adventskalendern 
är ett genialiskt marknadsföringstrick som lett till en älskad 
svensk jultradition.

PEPPARKAKA
– 

Under 1800-talet blev pepparkakan en jultradition då gemene 
man fick tillgång till kryddor och smör i större mängd. Under 
samma tid gjorde även pepparkaksformar i metall entré i de 
svenska köken vilket möjliggjorde egentillverkning.

Detta tog systrarna Anna och Emma Karlsson till sig när 
de 1929 öppnade en husmorsskola med tillhörande hemba-
geri på Östermalm i Stockholm, där de bland annat bakade 
pepparkakor. De hjärtformade och kaneldoftande kakorna 
blev framgångsrika, och fram till 1960 (då företaget köptes 
upp av familjen Mattson) fortsatte systrarna att baka och 
sälja dem. I dag ägs varumärket Annas pepparkakor av det 
belgiska familjeföretaget Lotus Bakeries och finns represen-
terat i 20 länder. Hela 60 procent av produktionen, som sker 
i Tyresö, exporteras.

En annan pepparkakstillverkare var Pricks bagerier AB 
som grundades i Tierp 1933 av Rune Löfgren och Sigurd  
Eriksson som träffats på en hushållskurs. När tillverkningen 
var som störst tillverkades 20 ton pepparkakor varje dag, men 
på grund av namnet blev lanseringen i USA inte särskilt lyckad.
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JULKORT
– 

Julen är den tid på året som vi skickar flest personliga häls-
ningar med traditionell post. Det sägs att det första julkor-
tet skapades 1843 av den brittiska konstnären John Callcott 
Horsley som bland annat målat freskomålningar till Parla-
mentshuset i London.

Under slutet av 1800-talet blev det populärt att skicka 
julkort i Sverige. Hit hade julkortet kommit från USA, där 
den tyskfödde Louise Prang började massproducera kort med 
julhälsningar år 1975, via Tyskland och Danmark. År 1890 
startade Axel Eliasson ett konstförlag med vykortsproduktion 
och gjorde genidraget att beställa julkort av den från Paris ny-
ligen hemkomna konstnären Jenny Nyström. Hennes bilder av 
jultomtar och klappar kring granen har blivit synonyma med 
vår uppfattning om vad som är en ”svensk” jul.

I vår tid har även speciella frimärken med julmotiv, som 
är lite billigare än vanliga frimärken, tagits fram. Särskilda 
röda julpostlådor har också blivit en del av utsmyckandet av 
våra städer inför jul.

JULSKINKA
– 

Julskinkan är central på de svenska julborden, men hur ham-
nade den där? Och varför äter vi så mycket kött på julen?

Anledningen till att det traditionella julbordet innehåller 
så mycket fläskrätter är att vi under självhushållens tid inte åt 
annat än saltat kött under större delen av året. Till jul slakta-
de man grisar vars kött avnjöts kokt, som en stor delikatess. 
Man tror att denna tradition går tillbaka till förkristen tid, 
och kopplas till Särimner – grisen som inom den nordiska 
mytologin slaktades varje dag för att sedan återuppstå till 
nästföljande dag.

Julskinkan, griljerad med senap, dyker upp under 
1600-talet, men åts främst av de högre stånden. Det är först 
under 1800-talet som den intog en betydande ställning på 
det svenska julbordet. Alternativ finns i form av gås, vanligt 
förekommande i Skåne, eller julskinka ”fast utan rumpa” – 
ett helt vegetariskt alternativ gjort på soja- och veteprotein.
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JULGRAN
– 

Kring 1741 dyker de första julgranarna upp i Sverige, men 
redan under vikingatiden så prydde man vid årsskiftet sina 
hem med kvistar av vintergröna.

Julruskor kallades de utomhusgranar som man senare satte 
kring sitt hus vid midvintertid för att hålla andar borta och 
bevara hoppet om vårens återkomst. Julgranen som vi känner 
den i dag är förmodligen ett hopplock av flera olika europe-
iska kulturer, men den första notisen om julgranen är från en 
räkenskapsbok för ett bibliotek i Schlettstadt i Alsace år 1521.

Att dekorera julgranarna med pynt har vi gjort främst efter 
det att man flyttade granen inomhus. Levande ljus, konfekt, 
frukt och halmslöjd användes tidigt som prydnader i granen 
och kom under 1800-talet att blandas med smällkarameller, 
kulor, glittergirlanger och flaggor. Kring 1880 kunde man i de 
större svenska städerna köpa färdigt julgranspynt. I granens 
topp sattes en stjärna, symboliserande Betlehems stjärna, el-
ler en spira som inom den nordiska mytologin symboliserar 
Odens spjut, Gungner.

Julgranen är en viktig del i det svenska julfirandet. Det är 
runt den som man samlas och under den som man lägger jul-
klapparna. I dag kan man utöver att köpa plastgranar, även 
beställa en julgran på nätet och få den hemkörd.

JULMUST
– 

Svenskarna dricker cirka 40 miljoner liter julmust varje jul 
men få vet om historien bakom den skummande drycken.

Harry Roberts var en ung student som under slutet av 
1800-talet skickats av sin far, fabrikören Robert Roberts i 
Örebro, för att studera kemi i Tyskland. Fadern hade fått 
nys om att läsk sålde bra på kontinenten. Läskskapandets 
konst borde sonen lära sig och ta med sig hem till Sverige. 
Efter flera års laborerande i Berlin lyckades Harry Roberts 
framställa en söt dryck på humle och malt som liknade svag-
dricka. Drycken, som kom att kallas för julmust, lanserades 
1910 som ett alkoholfritt alternativ till brännvin och öl på de 
svenska julborden.

Samma år grundades även företaget AB Roberts och till-
verkningen flyttades till Örebro där den fortfarande finns 
kvar i dag. Och receptet på essensen, som numera säljs till 
flera olika bryggerier, är en välbehållen familjehemlighet.
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LUSSEBULLE OCH SAFFRAN
– 

Lussebulle, lussekatt, julkuse – kärt barn har många namn, 
och form, beroende på var i Sverige man befinner sig.

Det är kring Lucia och jul som det gula brödet med 
russin bakas. Saffransbrödet ansågs förr i tiden ha magiska 
krafter och åts av såväl djur som människor för att välsigna 
nästkommande skörd. Som de flesta svenska traditioner så 
är ätandet av saffransbröd vid jul en importerad tradition, 
i det här fallet från Holland, där man under årets längsta 
natt bakade så kallade dyvelskatter (sv. djävulskatter) för 
att blidka djävulen.

Saffranets historia i Sverige är starkt kopplat till handel 
och förmodligen kom det första saffranet med holländska 
köpmän som tog med sig en mängd varor från orienten 
till Göteborg. När sedan Svenska Ostindiska Companiet 
(1731–1813) grundades av svenska, holländska och brittis-
ka handelsmän, så gick rutten Göteborg–Kanton. Skeppen 
seglade ut med material till skeppsbyggen, som såldes i Spa-
nien mot silver, vilket sedan användes för att köpa kryddor, 
te, porslin och siden i Kina. Under senare århundraden 
har saffran, som ibland är dyrare än guld, importerats till 
Sverige av bland andra Arvid Nordqvist och finns i dag att 
köpa på såväl apotek som i mataffären.
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KARIN SVENSSON
–

Kommunikations- & profilansvarig

 på varuhuset NK 

Varför är julskyltningen så viktig för NK?

− Redan 1902 när Josef Sachs grundade 
Nordiska Kompaniet var hans önske-
mål att NK skulle bli en kommersiell och 
kulturell teater. Detta återspeglas alltid i  
våra skyltfönster, men främst på julen. Då 
är våra fönster på Hamngatan i Stock-
holm och Östra Hamngatan i Göteborg 
icke-kommersiella och vi får chansen att 

visa vår kreativitet och fantasi.

Hur väljer ni teman?

− NK:s julskyltning ska alltid väcka  
fantasier till liv samt skapa en härlig jul-
känsla. Vi börjar jobba med temat nästan 
ett år i förväg. I år har vi valt att hylla en 
av Sveriges främsta filmskapare, Ingmar 
Bergman, som fyller 100 år under 2018. 

Vad gör en bra julskyltning?

− Den ska väcka känslor hos beskåda-
ren. Det är viktigt att jobba med olika 
nivåer, det barnen ser skiljer sig från det 
vuxna ser. Många figurer rör sig och har 
små egna berättelser som tillsammans 
bygger upp hela fönstret. Alla historier  

berättar vi med glimten i ögat.
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Rälstransport hos Nitroglycerin AB 
i Aspudden 1914. Bild: Stockholms 
stadsmuseum.
—

MANNEN SOM RÄDDADE

			NOBEL 
Text Börje Isakson
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september 1864 hade Alfred Nobel kommit till rätta med 
svårigheterna att använda nitroglycerin som sprängämne. 
Lösningen var en ”initialtändare” som han fått patent på. 
Sedan början av 1863 bodde han med sina föräldrar och sin 
yngste bror Emil på malmgården Heleneborg på Söder
malm i Stockholm. Hans laboratorium låg i ett skjul på 

gården. Efter faderns konkurs i S:t Petersburg var familjen i 
stort sett utfattig. Men Alfred Nobel var optimistisk. Demon-
strationerna av hans nya sprängolja hade varit lyckade. 

Då drabbades familjen av ”den Nobelska smällen”. Den 3 
september 1864 exploderade laboratoriet. Hela Södermalm ska-
kade och Emil Nobel, som arbetat i laboratoriet, och ytterligare 
fyra personer dödades. Med smällen försvann Alfred Nobels 
möjligheter att hitta personer som ville investera i hans spräng-
olja. Verksamheten var för farlig. Trots det ville såväl Statens 
Järnvägar som ett antal gruvor köpa hans nya sprängämne. 

NOBEL MÖTER SMITT
Till sist fick Alfred Nobel, med hjälp av en faster, kontakt med 
en av landets rikaste män – Johan Wilhelm Smitt. Det var en 
man med ett brokigt förflutet. Som 19-årig bokhållare hade 
han fått följa med på en världsomsegling. Den startade 1840 då 
briggen Oscar lämnade Stockholm med löjtnanten André Oscar 
Wallenberg som styrman. Johan Smitt var superkargör, ansva-
rig för en del av lasten. Men världsomseglarna fick problem och 
tvingades gå till Lissabon för reparationer. Där hoppade André 
Oscar Wallenberg av. Johan Wilhelm Smitt blev kvar ombord 
och i augusti 1841 kom han till Buenos Aires i Argentina. 

Han hade hamnat i ett oroligt område. Det var krig både 
inom och mellan staterna i området. Trots striderna började 

I
Johan Smitt bedriva handel mellan länderna. Han gjorde goda 
vinster och 1847 slog han sig ner i Buenos Aires. Där öppnade 
han handelshus och satsade på fredligare handel. Han köpte 
också 20 km2 mark i Uruguay, där han odlade vin och bedrev 
storskalig boskapsuppfödning. I mitten av 1850-talet sålde han 
sina verksamheter i Sydamerika och återvände till Sverige som 
en förmögen man.

Johan Smitt bosatte sig i Stockholm och återupptog kontakten 
med André Oscar Wallenberg. Det ledde till att han 1856 blev 
en av grundarna av Stockholms Enskilda bank. 1859 var han 
också med och grundade Stockholms Bryggeri AB, där han 1860 
blev styrelseordförande. Bryggeriet blev ett av landets största 
och bytte 1881 namn till S:t Eriks Bryggeri AB. 

AVGÖRANDE INVESTERINGAR
Det var denne man som den 30-årige Alfred Nobel 1864 skulle 
försöka få att investera i sin sprängolja. Han mötte en 43-årig 
man, vars ”… ansikte … är skarpt markerat … och hans ögon 
är vassa och genomträngande”.

Johan Smitt blev intresserad av Nobels sprängolja och be-
sökte den pråm i Bockholmssundet (vid Helgö i Mälaren) där 
Alfred Nobel startat tillverkning. Efter explosionen hade polis
kammaren förbjudit ”tillverkning och lagring av nitroglycerin 
inom bebyggt område”. Han fick också höra om de order som 
Nobel redan hade fått. Johan Smitt blev nöjd och den 22 okto-
ber 1864 bildades Nitroglycerin Aktiebolaget där Johan Smitt 
köpte 32 aktier à 1 000 riksdaler styck. Smitt köpte också mark 
vid Vinterviken, nära dagens Aspudden i västra Stockholm, 
för den blivande fabriken. Och han ordnade så att bolaget fick 
tillstånd att tillverka och lagra nitroglycerin där. ›

investeraren. Alfred Nobels framgångar 
hade knappast varit möjliga utan inblandning 
från affärsmannen Johan Smitt. Kanske är 
det honom vi ska tacka för att Nobelpriset 
blivit en svensk angelägenhet.   
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köpte han ett stort markområde kring Reparebangatan (dagens 
Fleminggatan) på Kungsholmen i Stockholm, som då till stor 
del var landsbygd. För 175 000 kr (i dag ca 11 miljoner kronor) 
övertog han familjen Cederwalds fideikommiss och blev ägare 
till i stort sett alla tomter längs gatan. När Stockholm under 
1880-talet började växa västerut sålde han tomter där för 2 mil-
joner kronor (cirka 120 miljoner kr i dag). Han byggde också om 
en malmgård i hörnet Scheelegatan-Fleminggatan till ”Smitts 
palats”. Och i folkmun blev Johan Smitt ”Kungsholmskungen”.

Men han var försiktig med både sina egna och företagens 
pengar. När André Oscar Wallenberg och andra i Stockholms 
Enskilda Bank 1868 ville slopa avsättningen till bankens reserv
fond för att kunna fortsätta den frikostiga utdelningen, kräv-
de Smitt i stället att utdelningen skulle minskas. När han inte 
fick igenom sitt krav bröt han med Wallenberg och hans bank. 
Och tillsammans med andra avhoppare från Enskilda Banken 
startade han 1871 Stockholms Handelsbank, senare Svenska 
Handelsbanken.

Johan Smitt hade också intressen i Stockholms Yllefabrik, i 
Stockholms superfosfatfabrik, Stockholms Allmänna Telefon AB, 
Graningeverken, Sundsvalls Enskilda Bank och i Aftonbladet. 
Han bidrog även med 100 000 kronor vid starten av Stockholms 
högskola 1878. Senare donerade han ytterligare stora summor 
till högskolan.

Men allt var inte affärer. Han hann också med att odla sin 
hobby: svamp. Under 1860-talet skrev han och gav ut en hand-
bok över Sveriges vanligaste svampar, som delades ut gratis. 

Porträtt av Alfred Nobel 30 år. 
Bild: Tekniska museet.
—

I mars 1865 var apparaturen från pråmen på plats i Vinter
viken och tillverkningen kunde börja. Johan Smitt var styrelse-
ordförande, men också livligt engagerad i bolagets mer handfasta 
verksamhet. Eftersom Alfred Nobel var utomlands under långa 
perioder kom han att fungera som företagsledare även när det 
fanns en vd. Johan Smitts intresse störde inte samarbetet med 
fabrikschefen, Alarik Liedbeck, men 1866, när Robert Nobel 
utsågs till vd, började det kärva. 1870 sprack det totalt och Robert 
Nobel avgick. Vem som efterträdde honom är oklart, men tro-
ligen fungerade Johan Witt under en tid som vd. 

1865 ställde Smitt också upp med ett lån som gjorde det möj-
ligt för Alfred Nobel att bygga sin första fabrik utanför Sverige. 
Den låg i Krummel utanför Hamburg i Tyskland, och skulle 
förse den europeiska marknaden med nitroglycerin. Fabriken 
startade sin produktion under 1866. 

Johan Smitt hade kontakt med Alfred Nobel ända till slutet. 
1893 rekommenderade han Alfred att anställa Ragnar Sohlman 
som sin personlige assistent. Sohlman blev senare Alfred No-
bels testamentsexekutor och spelade en betydelsefull roll vid 
stiftandet av Nobelstiftelsen och Nobelprisen. Och 1894, två år 
före Nobels död, besökte Smitt honom i San Remo. Smitt satt 
också kvar som styrelseordförande i Nitroglycerin Aktiebolag 
fram till sin död 1904. 

”KUNGSHOLMSKUNGEN”
Men arbetet där fick inte Johan Smitt att försumma sina an-
dra verksamheter. Sin kanske bästa affär gjorde han 1866. Då 

» Om Smitt inte ställt upp 
med kapital åt Nobel är det inte 
otänkbart att Nobelkoncernen 

blivit en helt utländsk 
angelägenhet utan större 

svensk förankring… « 
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Och han hade även en familj. Smitt var gift med Eufrosyne, 
kallad Ina. Med henne fick han fyra barn, August Emil Wil-
helm (som dog ung), Carl Manuel, Johan Edvard och Hilda 
Anna Rudolfina.

INGET NOBELPRIS UTAN SMITT
Johan Wilhelm Smitt avled den 8 oktober 1904 och begravdes, 
enligt sin önskan i testamentet "med all enkelhet, utan kransar 
och blommor, utan liktal…” Enligt bouppteckningen uppgick 
hans förmögenhet till cirka 18 miljoner kronor, motsvarande 
drygt en miljard kronor i dag. Då hade Nobelprisen delats ut 
under fyra år. Något vi nog delvis kan tacka Smitt för. Eller som 
Weine Karlsson skriver i svenskt Biografiskt Lexikon: ”Om S 
(Smitt) inte ställt upp med kapital åt Nobel är det inte otänkbart 
att Nobelkoncernen blivit en helt utländsk angelägenhet utan 
större svensk förankring…”.  

Löntagarfonderna orsakade konflikt även inom arbetarrörelsen.  
Dåvarande finansminstern Kjell-Olof Feldt kommenterade det hela  
med kritisk vers: ”Löntagarfonder är ett jävla skit, men nu har vi  
baxat dem ända hit...” Bild: Svenskt Näringslivs arkiv hos Centrum  
för Näringslivshistoria.
—

Nobelmedalj och diplom 
(tilldelad Gustaf Dalén). 
Bild: Tekniska museet.
—

??????
—

Smitt hade många affärsintressen. Han var bland annat medgrundare till 
det som skulle bli S:t Eriks Bryggeri. Foto: Herman Wolf von Bardach. 
Ur Carlsbergs arkiv hos Centrum för Näringslivshistoria.
—
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fter första världskriget utvecklades ett utställnings-
landskap som på många sätt var annorlunda i jäm-
förelse med 1800-talets. Den förtjusning som blotta 
anblicken av massproducerade varor och de maskiner 
som tillverkade dem kunde väcka i industrialismens 
barndom hade svalnat. Systemet med priskommittéer 

och medaljutdelning hade också efterhand förlorat sin betydel-
se. Nya medier såsom tidningar, film och radio, samt senare tv, 
tog över rollen som centrala förmedlare av nyheter och tidsanda. 
Många menade att utställningarnas epok var över, men i stället 
förändrades utställningsmediet.

De stora utställningarna under 1900-talet blev tydligare 
tematiska i sin inriktning; de blev nationers och multinatio-
nella företags verktyg för att förmedla budskap och mejsla ut 
identiteter. Tävlan kvarstod förvisso, men den handlade inte 
längre primärt om att vinna medaljstriden i teknikens och in-
dustrins olympiad. Utställningsmediet hade varit politiskt och 
ideologiskt från starten, men tendensen blev under 1900-talet 
än tydligare. Det politiska inslaget kunde vara explicit, så som 
vid världsutställningen i Paris 1937. Där visade Spaniens pa-

E
viljong, finansierad av regeringen trots brinnande inbördeskrig 
i hemlandet, Picassos »Guernica« som kommenterade tyska 
flygbombningar av civila i den baskiska stad som givit målning-
en sitt namn – bombningar som inträffat så sent som en månad 
innan utställningens invigning. På samma utställning var den 
nazityska och den sovjetryska paviljongen placerade mitt emot 
varandra – båda utformade i en anmärkningsvärt likartad mo-
numentalarkitektur – i en symbolisk konfrontation som före
bådade andra världskrigets annalkande katastrof. 

New York-utställningen 1939–40 var även den ideologiskt 
färgad. Den firade demokrati, kapitalism och konsumism som 
vägen in i framtiden. Utställningen dominerades av de stora 
amerikanska företagens avancerade paviljonger, så som General 
Motors, General Electrics och Ford. General Motors så kallade 
Futurama var den mest uppmärksammade, och visade i ett gi-
gantiskt miniatyrlandskap upp en »world of tomorrow« präg-
lad av bilen och motorvägen. Trots andra världskrigets utbrott 
fortsatte utställningen, och budskapet om företagens roll som 
samhällsbärare och kapitalismen som samhällssystem fick en 
än starkare relief mot bakgrund av världshändelserna.

DEL 2 AV 2

världsutställningar. Politiken får allt större plats i 
världsutställningarna under 1900-talet. I denna sista del  
om fenomenet världsutställningar ställer vi oss också  
frågan om utställningarna är relevanta för framtiden.

Text Anders Houltz

UTSTÄLLNINGAR 
	  FÖR EN								NY 

TIDSÅLDER
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CREATIVE SWEDEN – NÄRINGSLIVETS UTSTÄLLNING
Innebar utställningsmediets förändring att företagens incitament 
för medverkan minskade, eller att kungligheternas symboliska 
funktion spelade mindre roll i utställningssammanhang? Det 
kan verka så vid en första anblick, men i själva verket tycks den 
mediala symbiosen mellan näringsliv och monarki ha fortlevt, 
om än i nya former och med något förskjutna positioner.

Ett av de mest talande exemplen från efterkrigstiden är världs-
utställningen i New York 1964–65. Denna uppföljare efter New 
York-utställningen 1939, som ägt rum på samma plats – Flush
ing Meadows, Long Island – fick i allt väsentligt sin prägel av 
det kalla krigets polariserade världsläge och växande farhågor. 
Utställningens symbol, den väldiga jordgloben Unisphere, gav 
uttryck för en vision om global gemenskap som kanske aldrig 
framstått som mer utopisk och verklighetsfrämmande än just 
då, vid 1960-talets början.

Sverige hade tidigt valt att avstå från officiellt deltagande i 
utställningen. Skälen till detta var huvudsakligen två. För det 
första hade Bureau international des éxpositions i Paris inte givit 
evenemanget officiell världsutställningsstatus – USA hade näm-

ligen så sent som 1962 hållit en världsutställning i Seattle, och i 
den hade Sverige medverkat. För det andra hade Sverige redan 
en pågående informationskampanj, Meet Modern Sweden, som 
under tre år anordnade evenemang och utställningar på olika 
platser i USA. Inflytelserika kretsar inom svenskt näringsliv 
reagerade emellertid kraftigt mot beslutet att avstå från officiellt 
deltagande i New York. I maj 1962 väckte Marcus Wallenberg 
frågan om en fristående satsning från näringslivets sida, när nu 
staten beslutat att utebli.

Förvisso var möjligheten att marknadsföra svenska företag 
och öppna nya marknader för produkter på New York-utställ-
ningen en faktor bakom initiativet, men det främsta motivet var 
av mer principiell art. Topparna inom svenskt näringsliv, med 
Wallenberg i spetsen, bekymrade sig för den Sverigebild som 
enligt dem var förhärskande i utlandet, och inte minst i USA. 
Man menade att Sverige uppfattades som ett i grunden socia-
listiskt land där statsapparaten hade full kontroll över företag 
och medborgare. ›

Den 43 meter höga Unisphere finns kvar som ett minne 
av New York-utställningen 1964–65. Bild: Tekniska museet.
—
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Den svenska näringslivsinitierade paviljongen i New York 
1964–65 skulle därför visa upp ett fritt svenskt näringsliv som 
agerade på en fri marknad men som samtidigt utgjorde en hörn-
pelare för den svenska välfärden. 

För att motverka föreställningen om Sverige som socialist-
land valdes mottot Creative Sweden – Land of Free Enterprise. 

Asea, fast förankrat i Wallenbergsfären och med Marcus 
Wallenberg som styrelseordförande, ställde ekonomiska ga-
rantier för projektet, och följdes snart av andra. Johnsonkoncer-
nen, Saab och Nordiska Kompaniet intog centrala roller, men 
praktiskt taget alla ledande företag inom svensk exportindustri 
medverkade i någon form. Ambassadör Erik Boheman var ord-
förande i centralkommittén, som även bland andra inkluderade 
Aseachefen Curt Nicolin och Johnsonkoncernens Axel Ax:son 
Johnson. NK-chefen Rudolf Kalderén var arbetsutskottets 
ordförande och greve Sigvard Bernadotte var ordförande i pla-
neringsutskottet.

DEN BLÅGULA PAVILJONGEN
Den svenska paviljongen hade ritats av de välkända arkitekter-
na Sven Backström och Leif Reinius. Byggnaden hade kontu-
rerna av ett flygplan, »ett reaplan av överljudstyp«, med fasad 
i klarblå färg och dekorerad med svärmar av gula pilar – eller 
flygplan – riktade mot skyn. I flygplanskroppen fanns själva 
industriutställningen, och i vingarna låg restaurang respektive 
souvenirshop. Butiken, med fokus på svenskt konsthantverk, 
hade anordnats av NK och restaurangen av flygbolaget SAS. 

I restaurangen fick besökarna bekanta sig med en uppdaterad 
version av »the Swedish smorgasbord«, signerad stjärnkocken 
Tore Wretman.

Med sin flygplansform knöt den svenska paviljongen an till 
en lång utställningstradition av föreställande paviljonger, som 
redan i sin utformning signalerade något av sitt innehåll.  

Anledningen till att just flygplansformen valts fick sin för-
klaring i industrihallen, där en prototyp av svensk industris 
nya storsatsning, stridsflygplanet Viggen, var upphängd i ta-
ket på central plats. Viggen hade utvecklats av Saab på statligt 
uppdrag men var samtidigt ett samarbetsprojekt inom svensk 
storindustri: LM Ericsson tillverkade radarutrustningen, Volvo 
flygmotorerna och Bofors vapenutrustningen. Under stridsflyg-
planet stod en Saab personbil, för att påminna om företagets 
dubbla produktionsinriktning. Svenska Dagbladets Lennart 
Lundegårdh menade att flygplanet var ett rent lockbete: »Vad 
man vill att amerikanerna skall titta på i den montern är för-
stås personbilen.«

De svenska storföretagen var alla representerade på utställ-
ningen: SKF, Aga, Electrolux, Alfa-Laval, Atlas-Copco och 
LM Ericsson. Volvo visade sin sportmodell P 1800, Hasselblad 
sina kameror. Ett historiskt dokument fick särskild uppmärk-
samhet – världens äldsta aktiebrev, utfärdat 1288 för Falu gruva 
– ett slagkraftigt bevis för den fria företagsamhetens medeltida 
svenska rötter. Mest framträdande var dock Aseas elektriska 
ljud- och bildspel Powerama, »ett elektroniskt mästerverk av 
sprakande ljudeffekter, instruktivt tal, musik och ljus«, som 

Svenska paviljongen på New 
York-utställningen, ritad 
av Sven Backström och Leif 
Reinius. Bild: Kungliga 
biblioteket.
—
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Personal i folkdräkt serverar Tore Wretmans smörgåsbord på 
New York-utställningen, 1964-65. Bild: Kungliga biblioteket.

—

upptog industrihallens kortsida. Det budskap som företagen 
kommunicerade sammanfattades i den broschyr som delades ut 
till besökarna: »Sweden’s advance, in less than a hundred years, 
from poverty to prosperity, is a story of individual initiative and 
private enterprise.«

Dagens Nyheters recensent Rebecka Tarschys var överlag 
positiv, men menade att en viss förutsägbarhet präglade utställ-
ningen: »Sverige är med all tydlighet ett allvarligt land, byggt på 
uppfinningar, stål och kullager. Anspråkslöst intill tafatthet visar 
man sina bilar, sina snurrande kullager, en telefonindustri i his-
torisk monter, ett världsomspännande rederis digra dagsprogram 
(Johnson-linjen). Modellen av flygplanet ’Viggen’ hänger i taket.«

DRAGKAMP OM KUNGLIGHETER
När nu den svenska paviljongen var helt privatfinansierad, och 
hade tillkommit på näringslivets premisser och inte statens, vore 
det också rimligt att det var näringslivets viktigaste företrädare 
som framträdde i offentlighetens ljus, snarare än kungahuset. 

Men tvärtom var arrangörerna av flera anledningar mycket ange
lägna om att knyta medlemmar av kungafamiljen till projektet. 
Dels bidrog de kungliga till att skänka dignitet och auktoritet 
till detta industrikapitalets initiativ och väcka uppmärksamhet 
i det rojalistiska USA, dels behövdes monarkin för att lansera 
näringslivets motbild till myten om det socialistiska Sverige. 
Kung Gustaf VI Adolf var förhindrad att medverka eftersom 
Sveriges deltagande var inofficiellt. Men andra medlemmar av 
kungafamiljen engagerades i olika roller.

Greve Sigvard Bernadotte, erkänd formgivare och industri-
designer, utsågs som framgått till ordförande för planerings-
utskottet, vilket ansvarade för paviljongens fysiska utformning. 
I pressen omnämndes greve Bernadotte som »chief designer« 
även om arkitekterna Sven Backström och Leif Reinius ritat 
paviljongen och Anders Beckman utfört merparten av den in-
vändiga formgivningen. I mars 1963 var Sigvard Bernadottes 
bror, prins Bertil, på plats i Flushing Meadows i New York för 
att i pressens närvaro ta det första spadtaget till paviljongen. › 
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Albero della vita  
(Livets träd), symbol för 
den senaste världsutställ-
ningen, Expo Milano 2015.
—
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När utställningsarrangörerna sedan ville anlita prins Bertil 
även som invigare blev det emellertid stopp från handels
departementets sida.

»Kamp om prins Bertil – får ej göra Sverige-pr på mässa« löd 
en rubrik i Expressen, som med illa dold förtjusning citerade 
handelsminister Gunnar Lange: »Jag släpper inte till Bertil!«

PRINSESSAN CHRISTINA INVIGER
I stället blev det den 21-åriga prinsessan Christina, storasyster till 
kronprins Carl Gustaf, som fick inviga den svenska paviljongen. 
Vad som till en början kan ha framstått som en nödlösning visa-
de sig vara ett lyckokast. Prinsessan, som detta år var utbytes
student vid Radcliffe College i Boston, blev med sin moderna 
och ungdomliga framtoning ett mycket passande affischnamn 
för utställningen. Tidningarna publicerade bilder på en tids
enlig prinsessa som åkte tunnelbana till utställningsområdet 
och framträdde i tv inför mångmiljonpublik i Ed Sullivan Show. 
Längs Femte Avenyn på Manhattan genomfördes samtidigt en 
kampanj, där varuhus och butiker skyltade med svenska varor 
intill ett stort porträttfoto av prinsessan med texten »Another 
quality product from Sweden«. Den lättsamma tonen kunde inte 
släta över det objektifierande budskapet: kunglighet som på en 
gång konsumtionsvara och säljargument. Att det var en ung och 
kvinnlig företrädare för kungahuset som presenterades i denna 
form var förstås ingen slump – exempelvis hade knappast prins 
Bertils bild kunnat förses med samma bildtext.

Prinsessan Christina invigde den svenska paviljongen den 
27 april. Med en knapptryckning tände hon ett spektakulärt 
artificiellt norrsken som lyste upp industrihallens innertak. 
Montrarna lystes upp, och alla rörliga utställningsdelar satte 
igång, till de inbjudna gästernas applåder. Utställningen var 
invigd och skulle stå öppen hela två säsonger. 

Då det hela var över i mitten av oktober 1965 hade så många 
som 5 995 000 besökare passerat genom den svenska paviljongen, 
restaurangen hade haft 350 000 gäster, och NK:s butik hade sålt 
inte mindre än 45 182 dalahästar. På det hela taget var arran

görerna mycket nöjda med utfallet. Bilden av en högteknologisk 
svensk exportindustri hade förmedlats effektivt, och med kung-
ligt bistånd hade budskapet om det fria svenska näringslivet 
fått stort utrymme i amerikanska massmedier. Samtidigt hade 
det svenska kungahuset fått en ny och ungdomlig framtoning 
genom prinsessan Christinas medverkan.

FORTSATT VIKTIGA FÖR NÄRINGSLIVET
Då världsutställningarna uppstod som fenomen vid 1800-talets 
mitt, var Sverige ett av Europas fattigaste länder. Hundra år se-
nare hörde det svenska samhället till världens rikaste och mest 
moderna. Hög levnadsstandard, politiskt samförstånd och 
minskande klyftor mellan samhällsklasser och mellan kvinnor 
och män väckte internationell nyfikenhet på den svenska mo-
dellen. Vid tiden för utställningen i New York 1964–65 var den 
näringsfrihet som den svenska paviljongen firade, jämnt hund-
ra år gammal, räknat från 1864 års näringsfrihetsförordning.

Vilken relevans hade då utställningsmediet vid 1960-talets 
mitt?  Att näringslivet insisterade på – och själv bekostade – den 
svenska paviljongen på New York-utställningen ger en fingervis-
ning om att företagsledare alltjämt uppfattade utställningarna 
som viktiga. Likaså tycks behovet av kunglig sanktion i sam-
band med utställningsmedverkan ha kvarstått. Detta handlade 
kanske mindre om att konkret ”kröna” sitt varumärke i reklam-
sammanhang. Men kunglig glans förblev central eftersom den 
gav uppmärksamhet, status och trovärdighet, samt öppnade 
dörrar till nya sammanhang och nya marknader.

VILKEN RELEVANS HAR UTSTÄLLNINGARNA I DAG? 
Världsutställningen i Shanghai 2010 var med sina 70 miljoner 
besökare den största hittills. Den gången medverkade Sverige 
med en officiell paviljong, och med en delegation under led-
ning av vice statsminister Maud Olofsson och kung Carl XVI  
Gustaf. Vid den senaste världsutställningen, i Milano 2015, 
valde Sverige att avstå från officiell medverkan. Hur kommer 
det bli nästa gång, på Expo Dubai 2020?  

Prinsessan Christina inviger 
svenska paviljongen i säll-
skap av ambassadör Erik 
Boheman samt Ulla  
och Curt Nicolin. Bild: 
Kungliga biblioteket,
—
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Werner von Siemens 
fick sin utbildning 
genom armén.
—

Telegrafen lade 
grunden till företaget.
—

erner Siemens – eller von Siemens som han kom 
att kallas efter att ha blivit adlad 1888 – föddes 
1816 in i en fattig tysk familj. Werner visade 
talang för högre studier men föräldrarna hade 
inte råd att betala för att sonen skulle läsa på 
universitet. I stället tog han 1835 värvning i den 

preussiska armén, genom vilken han fick möjlighet att under tre 
år studera matematik, fysik, kemi och ballistik på Artilleri- och 
ingenjörsakademien i Berlin.

TELEGRAFEN VAR GRUNDEN
Redan 1842 fick Siemens sitt första patent – för en ny metod 
för guld- och silverplätering – men det var när han bestämde 
sig för att utveckla en telegraf från 1830-talet som han kom i 
kontakt med Johan Georg Halske. Siemens hade då utvecklat 
en prototyp på en förbättrad version av telegrafen genom att 
endast använda sig av cigarrlådor, bleckplåt, bitar av järn och 
isolerad koppartråd. Nu överlät han i stället konstruktionen till 
ingenjören Halske, och 1847 grundar de två männen sitt före-
tag: Telegraphen-Bauanstalt von Siemens & Halske med kontor 
i Berlin. Bara en vecka senare fick deras telegrafdesign patent 
hos det preussiska patentverket.

Samma år utvecklade Siemens en guttaperkapress som möjlig
gjorde framställningen av sömlös isolering till koppartråd. Till-
sammans med telegrafen hade Siemens och Halske på så sätt 
lagt en del av grunden till den moderna telefonin och utveck-
lingen gick snabbt framåt. 1848 fick företaget ett kontrakt med 

		  TELEGRAFER OCH
TVÄTTMASKINER

Teknikföretaget. Den 12 oktober år 1847 
grundade Werner Siemens och Johan George 
Halske Telegraphen-Bauanstalt von Siemens 
& Halske. I dag heter företaget Siemens och 
är ett globalt konglomerat.

Text Bodil Hasselgren  |   BILD Siemens

W
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den preussiska staten om att installera en telegraflinje mellan 
Berlin och Frankfurt am Main. Det blev företagets första stora 
framgång, men när den preussiska staten inte kunde följa upp 
med fler kontrakt gick det allt sämre för Telegraphen-Bauanstalt.

ETABLERINGAR I EUROPA
Räddningen kom från Ryssland, där Siemens och Halske fick 
kontrakt på att bygga telegrafsystem från Krim till den finska 
gränsen, och i Storbritannien där Siemens bror sålt in företagets 
uppfinningar och nu ledde arbetet med att tillverka och lägga 
ut ubåtskablar.

Under den resterande delen av 1800-talet utvecklades före
taget med etableringar runt om i Europa. 1866 upptäckte Sie-
mens aerodynamiken och som den entreprenör han var tog han 
snabbt patent på en dynamo i Storbritannien och Tyskland. 
Samma år påbörjades arbetet med en telegraflinje som skulle 
sträcka sig från London till Calcutta. År 1870 var linjen klar 
och succén var ett faktum.

INDRAGNA I KRIGET
År 1890 försvinner Werner von Siemens som operativ ledare 
för företaget men hans efterträdare, sönerna Wilhelm och Ar-
nold, fortsatte att utveckla verksamheten genom att omforma 
det till ett aktiebolag 1897. Ett flertal uppköp och samarbe-
ten möjliggjorde även att företaget kunde täcka alla fält inom 
elektrotekniken. Redan 1893 etablerades Siemens i Sverige. De 
båda världskrigen hade en stor inverkan på Siemens; det första 

raserade företagets marknader samtidigt som dess utländska 
dotterbolag blev exproprierade. Likt många andra tyska företag 
är det andra världskriget ett än mörkare kapitel i företagshisto-
rien. Siemens fick stora ordrar från den tyska staten och drogs 
in i krigsindustrin. Ett stort underskott på arbetskraft ledde till 
att utländsk sådan togs in – till en början frivilligt för att senare 
bli allt mer påtvingad. Mot slutet av kriget fick en stor del av 
den tyska industrin se sina fabriker bombas av de allierade, så 
även Siemens som förlorade fyra femtedelar av sina tillgångar.
Efterkrigstiden innebar en återgång till den ursprungliga kärn-
verksamheten tillsammans med investeringar på bland annat 
dataindustri vilket möjliggjorde en återetablering i flera länder. 
År 1966 slås de olika Siemens-företagen samman till Siemens 
AG samtidigt som en etablering på de amerikanska, västeuro
peiska och asiatiska elektronikmarknaderna. Efter Berlinmurens 
fall 1990 köpte Siemens elva anläggningar i det forna Östtysk-
land och satsade på infrastruktur i det forna Sovjet. I dag är 
Siemens ett globalt industriellt konglomerat som finns i 190 av 
världens länder.

SATSAR PÅ HISTORIEN
På Siemens historiska webbplats finns en stor mängd material 
kring uppfinningarna, personerna och händelserna i företagets 
170-åriga historia. Materialet kommer från företagets historiska 
arkiv som tas omhand av Siemens historiska institut i Berlin, 
som även använder historien i marknadsföringssyfte. 
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PAPPLÅDAN SKULLE ÖVERTYGA 

TV-KÖPARNA
Text Krister Hillerud
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et vi ser på bilden är en tittvinkelmätare. Den skulle 
användas i hemmiljö för att verkligen övertyga den som 
funderade på att köpa en tv att en Centrum skulle bli 
det bästa köpet. I stället för att förhasta sig i affären 
fick man låna med sig den lilla papplådan hem och vi-
ka ihop den enligt instruktion. Därefter ställdes den 

på den plats där man planerade att ha tv:n. Sedan var det bara 
att leva sig in i hur många som kunde tänkas tränga ihop sig – 
mamma, pappa, de egna barnen, systern, svågern, deras barn 
och svärmor – skaran kunde bli ganska stor. Man gick runt i 
rummet och tittade mot den svarta punkten på tittvinkelmäta-
ren; så länge den syntes bra så skulle man även kunna se bilden 
på en Centrum alldeles utmärkt.

På sitt sätt är det inte svårt att förstå att Gylling & Co, som 
tillverkade Centrum, tillhandahöll sina presumtiva köpare den 
här servicen. En tv var vid den här tiden ganska dyr i inköp. 
För en tjänsteman inom den privata sektorn kunde den kosta 

d
litet drygt en halv månadslön, eller mer. Detta till trots väx-
te marknaden snabbt –  inför fotbolls-VM 1958 skedde något 
av en boom. I Sverige hade vi flera tillverkare som tävlade om 
köparnas gunst, och det var viktigt att övertyga med kvalitet.

RYMDINSPIRERADE NAMN
En titt i 1959 års produktkatalog från Centrum markerar också 
tydligt att detta var i rymdkapplöpningens tidevarv. Model-
lerna som var litet mer överkomliga i pris (mellan 1 095 och 
1 545 kronor) hade namn som Rocket, Meteor eller Explorer. 
Den absoluta lyxmodellen, Kommendör 59 var en tv kombine-
rad med radiogrammofon, utrustad med skivväxlare, dubbel 
3D-ljudkompressor och fjärrkontroll. Hade man inte råd med 
en sådan (2 795 kronor), kunde man ändå känna att man häng-
de med in i framtiden när familjen bänkade sig framför sin 
Atlas Rocket på annandag jul 1959 för att se första avsnittet av 
Bröderna Cartwright.  

säljknep. När När televisionen började slå igenom på allvar i 
slutet av 50-talet ökade också konkurrensen mellan tillverkarna 
av tv-apparater. En liten papplåda skulle försäkra köparna om 
att de valde rätt.
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FÖRETAGSQUIZET Testa dina kunskaper om näringslivshistoria!

FÖRETAGET Grundades i Malmö 
1887 och förkortades 

då SCG.

Nuvarande namn har 
använts sedan 1984.

Företagets största 
marknad är USA. Man 

har bland annat 
deltagit i renove­

ringen av Brooklyn 
Bridge i New York.

Har även byggt 
Arlanda flygplats 
och Ölandsbron.

Hette tidigare AB 
Skånska Cement- 

gjuteriet. Är tillsam­
mans med NCC och 

Peab Sveriges största 
byggföretag.

PROFILEN Född 1960. Har 
tidigare jobbat som 
förskollärare och 
inom försäkrings­

branschen.

Utsågs 2007 till Årets 
Ruter Dam.

Sitter i dag bland 
annat i styrelserna 

för SEB och SOS 
Barnbyar.

Är grundare och 
ägare till Svenska 

Lantchips.

Var under åren 2007-
2010 ordförande för 
Svenskt Näringsliv.

PRODUKTEN Förutom original- 
utförandet finns 

produkten i 
varianten Pure.

Lanserades 1959 av 
bryggeriet med samma 

namn.

Bryggeriet är numera 
uppköpt av Carlsberg 
Sverige AB, som i dag 
tillverkar drycken.

Drycken är en så 
kallad internationell 
lager, den vanligaste 

ölstilen i världen.

Låtarna ”Dina färger 
var blå” och ”Blå, blå 
känslor” har använts 
flitigt i reklamfilmer 

för produkten.

ÅRTALET Erik Ljungberg 
grundar skivbolaget 

Sonora.

Bolinders och 
Munktells mekaniska 

verkstäder går 
samman till AB 

Bolinder-Munktell.

AB Tempo grundas av 
Åhlén och Holm.

Arvprins Gustaf Adolf, 
nuvarande kungens 

pappa, gifter sig med 
Sibylla av Sachsen-

Coburg-Gotha.

Ivar Kreuger hittas 
död i Paris. Denna 

händelse utlöser den 
så kallade Kreuger­

kraschen.

ORTEN Har ända sedan  
vikingatiden varit en 
viktig handelsplats, 

men hette då  
Tingvalla.

På Hagatorget finns 
en byst av Gustaf 
Adolf Andersson, 
grundare av verk­

stadsföretaget KMW.

Bengt Alsterlind, 
Torgny Segerstedt 
och Nils Ferlin är 

alla födda här.

Nya Wermlands-
Tidningen, NWT, 

har sitt säte här. 
Så också kaffe-

rosteriet Löfbergs.

Hertig Karl grundade 
staden 1584. Den fick 

bära hans namn.

Frågekonstruktör Gustav Svensson 

Företaget: Skanska AB Profilen: Signhild Arnegård Hansen Produkten: Pripps Blå Årtalet: 1932 Orten: Karlstad
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Se människan!
     – en bok om Ersta diakoni 

ERSTA DIAKONI är Sveriges största 

idéburna vårdaktör med en historia 

som sträcker sig över tre sekler. Den 

här boken ger en inblick i den verk-

samhet som bedrivits genom åren  

och de människor som passerat revy  

– medarbetare, patienter och boende.

Finns i
 butik!

Författare: Elisabeth Christiansson,  

Motzi Eklöf, Karin Jansson Myhr &  

Nils Johan Tjärnlund
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På Stigs tid 
Familjen Hamrin & Jönköpings-
Posten 1970 – 2007

KARL ERIK GUSTAFSSON

Ekerlids förlag 

1970 tog sociologen och forsknings
ingenjören Stig Fredriksson över som vd 
och chefredaktör för Jönköpings-Posten. 
Han var gift med dottern till den tidigare 
chefredaktören, Carl-Olof Hamrin, som 
ingick i ägarfamiljen. I denna bok be-
rättar Karl Erik Gustafsson, professor i 
Massmedieekonomi, hur det gick.

Stig Fredriksson rationaliserade, mo-
derniserade, diversifierade och komplet-
terade. Halls Boktryckeri AB blev tid-
nings- och industrikoncernen Herenco 
med finans-, tryckeri- och emballage-
verksamhet vid sidan av tidningspro-
duktionen. Och antalet tidningar inom 
koncernen växte genom uppköp.

Karl Erik Gustavsson berättar ini-
tierat om såväl Stig Fredriksson som om 
hans affärer, kampen med konkurreran-
de lokaltidningskoncerner, presstödets 
framväxt och om striderna med missnöj-
da journalister.

På köpet bjuder han också på djup-
dykningar i andra Smålandstidningars 
historia och förklarar varifrån uttrycket 
”inför vår herre är vi alla smålänningar” 
härstammar.
/Börje Isakson

Hela Stockholms Isaak Hirsch

ANDERS JOHNSON

Albert Bonniers förlag

1857 skickades den 13-årige Isaak 
Hirsch till Bruzaholms bruk i Småland 
för att arbeta och lära. Fyra år senare 
startade han grosshandel i Stockholm. 
Han fortsatte i samma takt: köpte och 
sålde varor från olika bruk, men började 
också med fastighetsaffärer.

I början av 1870-talet gick han in som 
delägare i olika företag samtidigt som fas
tighetsaffärerna växte. Och han började 
låta bygga hus.

Isaak Hirsch var ständigt på språng 
med nya projekt och var naturligtvis ock-
så inblandad i de nya snilleindustrierna. 
Men han var inte i första hand ute efter 
att tjäna pengar, det var spänningen med 
att göra affärer som drev honom.

Som person beskrivs han som naiv – 
barnslig, inte lättlurad – och frikostig. 
Merparten av hans efterlämnade för-
mögenhet gick till filantropiska stiftel-
ser. Isaak Hirsch lät också bygga Oscars- 
teatern och via det spåret får läsaren veta 
åtskilligt om Stockholms teaterhistoria. 
Men mest handlar det, vid sidan av Isaak 
Hirsch, om Stockholm och stadens ut-
veckling mellan 1850-talet och början av 
1900-talet. 

Anders Johnson berättar underhållande 
och intressant om en originell människa 
och den tid och miljö han verkade i.
/Börje Isakson

Leken och allvaret
John och Ulla Kandell 

GUNILLA LUNDAHL &  

NINO MONASTRA (FOTO) 

Carlsson bokförlag

1985 gjorde möbelarkitekten John Kan-
dells möbler sensation på möbelmässan i 
Älvsjö. Sedan dess har flera av hans ska-
pelser, inte minst hyllan Pilaster och den 
trebenta stolen Camilla, hört till svenskar- 
nas möbelfavoriter. Men då hade John 
Kardell redan varit verksam som arki-
tekt och möbeldesigner i 40 år. Fram till 
1980-talet ritade han byggnader och var 
med och arbetade med inredningar av 
krematorier, kyrkor, storföretagskontor 
och mycket annat. 

Men det var först under 1980-talet, då 
han började samarbeta med Sven Lundhs 
företag Källemo, som hans möbler – många 
baserade på tidigare modeller – på allvar 
blev tillgängliga för allmänheten.

Gunilla Lundahl och Nino Monastra 
ger en bildsprakande helhetsskildring av 
Johns och hustrun Ullas – framstående 
textilkonstnär – liv och arbete. Här finns 
allt från skisser till färdiga verk, komplet-
terat med bilder från parets olika hem. Re-
sultatet är en bok som det är en njutning 
både att bläddra i och läsa och som ger 
en liten aning om vad äkta kreativitet är.
/Börje Isakson



61

FÖRETAGSH ISTOR IA  #4

» Smörgåsbordet 
har alltså inte dött, 
bara fogats in under 

en viss tid i kalendern.« 

SMÖRGÅSBORDET ÖVERLEVDE
SOM JULBORD

krönika

ag tillhör dem som tycker det är synd att julen 
kommit att tidigareläggas. Att julpynt börjar säljas i 
oktober, och att folk därför är så trötta på julen att de 
städar undan den redan till nyår – fast den egentligen 
ska glädja oss ända fram tills dagarna börjar ljusna. 
Aldrig skulle jag sätta upp granen förrän kvällen in

nan julafton! Men, en sak kan jag inte motstå: restaurangernas 
julbord – och dessa serveras ju numera bara före jul.

Restaurangjulborden är dock en ganska ny företeelse. Julmat 
åts ursprungligen bara i hemmen. Begreppet ”julbord” på nä-
ringsställen uppkom först under mellankrigstiden. Det var ett 
vanligt smörgåsbord, utökat med några julrätter, som serverades 
under den egentliga julen, alltså från 24 december och fram till 
Tjugondedag Knut. Men under årtiondenas lopp kom krogarna 
att för vart år tjuvstarta lite tidigare – tills vi nått dagens läge, 
där de första julborden sätter igång redan i november. 

J

Edward Blom
Tv-personlighet och skribent med särskild inriktning på matens, 
dryckens och näringslivets kulturhistoria. Tidigare arkivarie hos  
Centrum för Näringslivshistoria.
–

Smörgåsbordet som från 1800-talets mitt serverades som 
standardförrätt på nästan samtliga svenska restauranger (och 
byggde på det ännu äldre brännvinsbordet) kom efter andra 
världskriget att minska i popularitet. Bland annat tack vare 
Tore Wretmans insatser dog det inte ut helt, men när vi når 
2000-talet är det endast några enstaka restauranger i landet som 
ännu serverar smörgåsbord året om – och de smörgåsborden är 
betydligt mindre omfattande än förr.

Samtidigt har julversionen av smörgåsbordet kommit att 
omfatta allt fler rätter och serveras på allt fler krogar. I dag do-
minerar det fullständigt hela restaurangbranschen under de-
cember. Smörgåsbordet har alltså inte dött, bara fogats in under 
en viss tid i kalendern – ett klassiskt trick för en tradition att 
överleva. För egentligen är ju julbordet bara ett förklätt smör-
gåsbord. Minst 90 procent av rätterna ingår på båda. Endast 
senapsgriljerad skinka, grishuvud, lutfisk, sylta, dopp i grytan, 
risgrynsgröt, sillsallad, julkorv, vörtbröd och långkål är rätter 
man aldrig kan se på ett smörgåsbord resten av året.

Däremot har många smörgåsbordsrätter blivit julmat. Efter-
som folk knappt åt några smörgåsbord längre, men däremot jul-
bord, började de förknippa traditionella smörgåsbordsrätter med 
julen. Vid mitten av 1900-talet dyker därför rätter som gravad 
och rökt lax, ägghalvor, löjrom, sardiner och omeletter plötsligt 
upp som julmat i de svenska hemmen. Snart även smörgåsbor-
dets småvarma, som köttbullar, prinskorv och Janssons frestelse.

Se, där har ni något att prata om medan ni lassar assietterna 
fulla på årets julbord. 
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Den omöjliga idén
blir aldrig gammal

I år firar ICA 100. Läs mer om idén med fria handlare i samverkan,
om maten kunderna och reklamen på ica-historien.se

» Följaktligen har m
in affär också varit m
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