"Tro det eller ej — men 2009 fyller Saab gooo 25 dr.
'Tusentals minniskor var inblandade i

bilens tillkomst. Automobil har triffat sex konstruktorer,
en chef och provkort chassinummer 1. Har ér historien om
Sveriges modernaste bil.
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KLASSIKER SAAB 9000 Keewstruksionskonline — - A

Gummilisten pd dor- me
rarna blev extra bred for —
att runda till Giugiaros
boxdesign.

Boken Form & Funktion
spreds till dterforsaljare
och sirskilt intresserade
kunder.
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» Det hiinde att de italienska
tackklubbarna plotsligt
korde ut oss ur konferens-
rummet. Mdnga viktiga
beslut om Saab gooo
fattades pd trattorior. «

okslukaraldern brukar intriffa ndgon

géng i tio-tolvarsdldern. Det 4r dd man

kan tillbringa ett helt sommarlovien

tring sportstuga och inte bry sig om att
regnet smattrar pa taket eftersom man indd inte
vill skiljas frdn traven med Wahlstréms ungdoms-
bicker.

For min del blandades Tvillingdeckarna,
Dojjorna och Hondaginget med litteratur av helt
annatslag. Det fanns i synnerhet en bok som jag
kunde ldsa om och om igen utan tréttna. Den
heter Form & Funktion Saab 9ooo Turbo 16 och
dren typ av publikation som vi troligen aldrig mer
kommer att fa se utgiven av en biltillverkare.

Form & Funktion innehéller inte ett ord om
vilken livsstil bilkdparen forvintas ha eller kan
rikna med att fa efter kpet. Inte en stavelse om
varumirkesbyggande eller image. Det ndrmaste
boken kommer insmickrande innehéll 4r nagra
bilder tagna i kvillsljus.

For ovrigt 4r det 114 sidor nykter och inte s
lite stolt redogorelse av de konstruktioner och
egenskaper som gjorde Saab gooo Turbo 16 till en
av de modernaste bilarna pd marknaden i mitten
avig8o-talet.

SAABS MEDARBETARE hade anledning att
vara stolta. Dittills hade foretaget bara utvecklat
tva helt nya produktserier — 92 och 99 — och nu
riktades plotsligt virldens blickar mot en ytterst
rymlig men dndd kompakt, sportig och snabb
bil avsedd att gd i clinch med tyska, italienska
och amerikanska prestigebilar. Sikert darrade

SAABISKT. » Det hdrvarenav de modeller’
i skalar:s vihadei designavdelnings entr¢

som indoktrinrering for alla som passerac.i‘e,
rektorer till exempel« sdger

AUTOMOBILLO9

formgivare och di .
Bjorn Envall som var designchef.

nerverna i Nykoping, Sédertilje och Trollhittan
véren 1984 dd introduktionen skedde. Samtidigt
var sjlvfortroendet starkt.

— Vart ml var att gora den bsta bilen, siger
tekniske projektledaren Rolf Sarsten. Sjalvfallet
hade vi ramar att hélla oss tills, men mélet var sol-
klart — vi skulle dstadkomma den bista bilen.

Allarunt superellipsen i Saabs fotostudio nickar
instimmande. Sex fore detta konstruktérer och
utprovningsingenjorer som levde med projekt X29
dag och nattibérjan av ig8o-talet. Och sd jag, som
iunga ér forlaste mig pa Form &
Funktion. Dessutom en heders-
géist, ndrmare bestimt resultatet av
konstruktdrernas entusiasm och
vedermddor: Saab gooo Turbo 16
med chassinummer.

I'mitten av 1970-talet arbetade
utvecklingsavdelningen intensivt
med det som 1979 skulle bli Saab
goo — i praktiken en g9 med ny
front och instrumentpanel — men
samtidigt togs de forsta stegen
mot en helt ny produkt. Till att
bérja med var planen att g vidare
med langsstdlld motor (bland an-

DICK OHLSSON

F6dd 1929, cheffor

karosskonstruktion

ispetsen fick gora avkall pa Saab-identiteten.
Giorgetto Giugiaro och hans ItalDesign fick
uppdraget att gora grundformen. Dirmed blev
det boxdesign i stillet for Saabs paradgren med
dubbelkrokta ytor.

Parallellt vidtog det tunga arbetet med kon-
struktion och utprovning. Det anségs att Turin
hade bittre forutsittningar dn Trollhattan att
tillverka prototyper och de forsta fardigstalldes
imaj1981. Lancia férhandlade sig dessutom till
att sjidlva anvinda de tvé forsta for chassi- och
krocktester.

— Nirjag kom till proto-
typverkstaden i Turin sig jag
4nd4 fem bilar, italienarna lu-
rade oss som vanligt, skrattar
Rolf Sarsten. Men en tid se-
nare fick vi tva prototyper att
montera vira egna motorer i.

Risken for kulturkrockar
nir svenska ingenjorer, form-
givare, ekonomer och jurister
skulle samarbeta med italien-
ska var 6verhidngande.

— Enitaliensk bilbyggare
var lite av en konstnir, siger

naten V8), men vid ett lednings-
méte i Haverud 1974 beslutades
om tvirstillt aggregat. Tanken
var dven att den nya bilen skulle
ersitta goo, inte komplettera som
senare blev fallet.

roblemet varatt ha rid. Saab var dé
liksom nu en liten spelare och nigon
form av samarbete var tvunget. Efter att
fusionen med Volvo spruckit 1977 (se
intervju med Sten Wennlo) knéts banden med
Fiat och Lancia, som hade ett likvirdigt projekt
under uppsegling. Lancia forholl sig vid den
tiden till Fiat ungefir som Audi forhaller sig till
Volkswagen i dag — mycket samordning i kulis-
serna men 4nda sjalvstindigt.
Motorer och vixellddor skulle varje fabrik
sjdlv std for, men for 6vrigt skulle de tre bilarna
— Croma, Thema och gooo — samordnas maxi-
malt. Tidigt slogs exempelvis fast att karossernas
mittpartier skulle vara gemensamma, vilket inne-
bar att Saabs designavdelning med Bjorn Envall

— gooo-karossen upplevdes lite vek
kdrmissigt, men inte vad krock-
sikerheten betriffar. Saab var en
flygindustri som bérjade gora bilar,
och exempelvis 99 var inte optimerad
som bil utan mer konstruerad som ett
flygplansskrov.

Magnus Roland som ansva-
rade for chassiutvecklingen.
Dessutom var det en turbulent
tid dd Italien gick igenom en
ekonomisk kris. Fiatldnade
pengar av Khadaffi i Libyen
for att 6verleva, och det var
stindiga strejker pa fabrikerna. Det hande att
facket plotsligt korde ut oss ur konferensrummet
under pdgdende mote, ménga viktiga beslut om
Saab gooo fattades p italienska trattorior.

Enav de storsta provningarna for projektet var
nir Fiat bestimde sig for att dra sig ur usa-mark-
naden, vilket innebar att Croma och Thema inte
skulle behova klara amerikanska krocktester.

— Jag var med nir vi kérde det forsta krocktes-
tet i Turin, berdttar Uno Dahl som ansvarade for
krocksikerhetsavdelningen, och efter smillen

tjoade italienarna »det gick perfekt«, medan jag sa
»det gick inte alls bra«.
Dessutom uppticktes problem med vibrati

ner i framvagnen under kérproven, frontstruktu=
ren var inte tillrdckligt styv.
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» Jag var siker pa att
jag skulle f sparken «

Sten Wennlo var chet f6r Saabs
personbilsdivision och arkitekt bakom
samarbetet med Lancia.

arcus Wallenberg laste blixtsnabbt
forslaget om samarbete mellan
Saab och Lancia och kastade se-
dan papperet pa golvet.

— Det hér dr inte vért ett dugg, rét han.

Saabs davarande koncernchef Tryggve Holm,
nirmare tvd meter ldng och synnerligen impo-
sant, béjde sig ned och plockade upp papperet.

— Jasidg inte det, sa han.

Bredvid satt Sten Wennlo, chef for Saabs per-
sonbilsdivision 1976 —1989, som senare beskrev
turerna runt den spruckna fusionen mellan Saab
och Volvo och samarbetet med

Lanciaisina memoarer.

Att Marcus Wallenberg,
som var majoritetsigare och
ordférande i Saab-Scania samt
ivrig foresprakare av samgéen-
det med Volvo, forst lit Tryggve
Holm och Sten Wennlo vinta
en god stund (»som andra
springpojkar«) innan de fick
audiens i ett konferensrum vid
seE-Bankens huvudkontor,

och sedan slangde det Letter
of Intent som Sten Wennlo

=52

Sten Wennlo var chef for Saabs
personbilsdivision 1976-1989.
I dag dr han en 83-dring med
mangder av affarsidéer och
projekt i gorningen

modosamt arbetat fram rakt
i parketten — det avstod Sten
Wennlo fran att skriva.

— Detvar dramatiskt och
otickt, berattar Sten Wennlo,
jag ville inte hinga ut folk i
memoarerna medan allt var sd
farskt.

Sten Wennlo motsatte sig tidigt tankarna pa ett
samgaende med Volvo och for det fick han utstd

mycket kritik.

— Tryggve Holm hade ringt mig och sagtatt
fusionen skulle bli av om jag inte hade ndgot
alternativ och dd tinkte jag pa alla mina kontakter
inom europeisk bilindustri. Jag kinde folk pa
Lancia och tillbringade tre manader i Italien med
attarbeta fram ett Letter of Intent. Det var inte
detaljerat men genomtinkt och genomdiskute-
rat. Tryggve Holm ldt sig Gvertygas, vi reste till
Stockholm och jag minns hur brevet brinde i

innerfickan.
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EFTER ATT DOKTOR WALLENBERG snistav
delegationen fran Saab vidtog bearbetning av sty-
relseledamiterna dér vissa anda till slut valde att
stodja fusionsplanerna, men majoriteten sade nej.

— Jag satt utanfor styrelserummet och sag
hur Pehr G Gyllenhammar, som varit drivande,
lamnade rummet. Bara nagra dagar senare kall-
lades jag till banken — pa enl6rdag. Jag var siker
pa att jag skulle fa sparken och sa till min fru att vi
dtminstone skulle 4ta lunch pa firmans bekost-
nad innan jag lamnade tillbaka kreditkorten pd
mandagen.

— Det var Peter Wallenberg som tog emot
mig och skillde 6ver de uttalanden jag gjort i
tidningarna. Men jag mirkte att ilskan inte kom
frén hjirtat och nir jag kom tillbaka till hotellrum-
met sa jag till min fru att vi nog far betala lunchen
sjilva — jag hade inte fatt sparken.

Kort tid darefter fick Sten Wennlo i uppdrag att
sy ihop ett méte mellan Marcus Wallenberg och
Fiat-chefen Giovanni Agnelli — pa neutral ort.

— Jag hyrde tva sviter pé ett lyxhotell i Genéve
och flog dit i Marcus Wallenbergs privatjet. Han
var sur och faordig dnda tills vi var néstan framme.
Da spiande han blicken i mig och korsforhorde
mig om samarbetsplanerna. Nir vi kom fram var
hotellet belamrat med sikerhetsvakter eftersom
Giovanni Agnelli var mordhotad.

FIATS STYRELSEORDF(’)RANDE Giovanni .
Agnelli (till hoger) var mycket engageradoch |

d Sten Wennlo for att fa

5 fta kontakt me
sokte o rade |

en uppfattning om hur samarbetet funge
idet gemensamma projektet
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Sten Wennlo skrev sina memoarer direkt
efter pensioneringen 1989. Nu funderar
han pd en reviderad och utskad version.

— Vivintade i »doktorns«svit och nir det bara
aterstod ett par minuter till avtalad tid och Agnelli
dnnu inte dykt upp inség jag mitt misstag. Jag
hade forberett allt ned till minsta detalj, men forbi-
settatt avtala vem som skulle gé till vem. Jag visste
att Wallenberg aldrig skulle bevirdiga sig att ga till
Agnellis svit. Da holl jag pa att tuppaaav...

— Precis pa klockslaget dok upp Agnelli upp,
stralande glad efter att dagen fore ha tit lunch
med usa:s president. Han tog Wallenberg &t
sidan och snackade skit en stund medan Lancia-
chefen Bonelli och jag gick igenom samarbets-
avtalet. Lite senare drog jag hela idén for Agnelli
och Wallenberg, vilket slutade med att Agnelli
gick fram till Wallenberg, rickte fram niven och
sa »det hir ska vi vil gora, Marcus?«

— Efter att Agnellis hov lamnat sviten var
Marcus Wallenberg tyst en lang stund, sedan
sa han »nu gar vi ner och tar oss en jivel«. Jag
visste att han gillade Americano, sé jag hade sett
till att hotellbaren hade de ritta ingredienserna,
och att matsalen férberett hans favoritlunch. P4
hemvigen drack vi champagne och konjak och
Wallenberg sa att »da gor vi vil det hir, men fan ta
dig om det inte fungerarl«

— Nir avtalet var i hamn ringde Agnelli mig
och saatt jag alltid skulle kontakta honom per-
sonligen om ndgot i samarbetet tjorvade till sig.
Och vid bilsalongen i Genéve sig han till att vi
fotograferades tillsammans i Saabs monter. Jag
forstod forst inte varfor, men insdg sedan att han
pa sa sitt lat alla inblandade se att Agnelli och
Wennlo hade direktkontakt. Varje géng ndgot
strulade i samverkan mellan Saab och Lancia
kunde jag siga »gor vilket ni vill, jag ringer Ag-
nelli«. Daloste sig allt omedelbart, alla italienare

var vansinnigt ridda for Agnelli.

NAR BILARNA VAR firdigutvecklade avsluta-
des samarbetet med Fiat och Lancia, men planer
pd en fortsittning fanns.

— Vihade en delegation som triffade Lancia-
folk i Paris for att diskutera nya samarbeten, men
medan samtalen pagick som bist avslgjades att
General Motors hade kopt Saab. Det var bara
for vara grabbar att slé ihop parmarna och resa
hem. %

.
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PROJEKT

» Det fanns tidiga planer pd att anvinda prv-motorn trin Volvo
260 och 760. Lingre fram i processen gjordes tester med den
Yamaha-utvecklade V6 som drev Ford Taurus. «

Bruno Cena dren erkint
duktig asfaltsforare, medan
hans kunskaper om iskérning
var begrinsade. Men han var
en storsint medtivlare som
erkidnde bade sig och sitt bak-
axelkoncept som forlorande.
Dirmed beslutades att Saabs
stela axel skulle anvindas i
Croma, Thema och gooo, men
beslutet blev kortvarigt.

— Teknikerna hade dver-
tygat marknadsavdelningen i
Turin atten Lanciakunde ha
stel bakaxel med tanke pd Ful-
vias rallyframgangar, men efter
ndgra ménader ringde Bruno
Cena och var alldeles olycklig,
berittar Magnus Roland. Han hade fatt order att
anvinda bakaxeln frén Lancia Beta, den ekono-
miska situationen tvingade dem att géra »carry

— Detvar nir vi korde andra generationen
prototyper, E2, och férberedde bilen for att ha
sexcylindrig Prv-motor, siger Rolf Sarsten. Vi-
brationerna skapade oljud i kupén och vi ville 5ka
plattjockleken fran 1,0 till 1,2 mm, men det gick
inte Lancia med pd av kostnadskil. Det slutade
med att jag, Sten Wennlo och Saabs koncernchef
Georg Karnsund reste till Turin och inskirpte
allvaret. Jag satt som »gisslan«, Karnsund forde
ordet och vi fick vivirar,2 mm.

— Men de behill den tunnare pléten i sin bil,
inflikar Dick Ohlsson som ansvarade for kaross-
konstruktionen.

Inte bara frontstrukturen skiljde till slut mellan
bilarna, exempelvis dérrarna som synbarligen
dridentiska p& Croma, Thema och gooo fick
olika inkram eftersom Saab hade hogre krav
pé krocksikerhet. Enligt Dick Ohlsson var det
slutligen sju (7) artiklar i hela karossen som blev
gemensamma, men han var trots allt glad att &
draghjilp av en stor bilkoncern i

sig italienska och manga teknis-
ka vdgval skittes obyrdkratiskt.

Nir det skulle avgoras vilken
bakaxel bilarna skulle ha ordna-
des till exempel en tivling pa en
svensk sjois dar Saabs »odelade
axel« skulle utmanas av tvd in-
dividuella upphingningar fran
Fiat och Lancia.

— Det var vildigt friskt och
sunt, siger Magnus Roland.
Tavlingen var transparent i var
kulturella interaktion, vilket inte
blev fallet nir vi ndgra r senare
bérjade arbeta med Opel. D&
blev det maktkamp och politik.

Magnus Roland stillde i ord-
ning en Saab och hans italienske
motsvarighet, Bruno Cena, preparerade sina
bilar. T4vlingen kunde bérja och bist pé sjsisen

gick utan tvivel Saaben, men

ROLF SARSTEN
F6dd 1944, projektledare

— Audi chockade oss 1982 med nya

100-modellen som hade c(W 0,30 och i
praktiken 0,32 med hégprestandamo-
tor. Vi hade jobbat hart for att nd 0,34.

utvecklingsarbetet.

— Virt utgangslige var att det
aldrig fick bli som Saab g9 igen,
den var helt fel fran bérjan enligt
min dsikt. Framdelen bestod av
envildigt kraftig A-stolpe som
skulle std emot allting, och den
var férankrad i tunn plat. Viville
ha hela karossidor pd gooo och
det hade vi inte lyckats med om
viinte kunnat dra nytta av Fiats
produktionskunnande.

Vid sidan av de professionella
aspekterna — tusentals smé och
stora problem att 16sa samt
beslut att fatta — utvecklades
pd manga hall goda vinskaper
mellan Sverige och Italien. Flera
svenskar gick kurser for att ldra

BJORN BERGLOF
Fodd 1942, gruppchef

inredningsdivisionen

— Jag deltog i testerna pd Autobahn
dé vi helst skulle halla 200 km/h
hela tiden och kdra 200 mil pé en
helg. Egentligen var det en livsfarlig
verksamhet.

detuppstod ovintade kompli-
kationer.

— Nir det 4r riktigt halt kan
duinte bara vrida pa ratten,
dumadste dansa med bilen fore
kurvan, siger Magnus Roland.
Dessutom kinde jag till Lan-
cia-bakaxelns for- och nackde-
lar, sd nir jag skjutsade Lancias
konstruktionschef i deras bil
skrek han »mamma mia, fantas-
tiskt«. D3 blev Bruno Cenalite
stott, det var ju hans bil som han
skulle kora...

— Jagkérde sedan bakom
Bruno och sag att det aldrig
skulle ga viigen, berittar Uno
Dahl, och strax vilte han med
Lancian.

over« frdn befintliga modeller.

Att fringa gemensam bakaxel fick konse-
kvenser for hela konstruktionen: Brinsletank,
avgassystem, innerutrymmen — allt pdverkades.
Bilarnas framdelar var mer sjilvskrivet olika ef-
tersom varje mérke skulle anvinda egna motorer

och vixellidor.

— Vihade forcerat in den nya 16-ventilsmotorn
igoo aretinnan, siger Olle Granlund som an-
svarade for motorinstallation, och det var nog en
jadra tur. Attlansera en ny motorien helt ny bil

kindes for riskabelt.

And3 krivdes stora forandringar for att anpas-
samotorn till tvirstalld montering. Som nimnts
fanns dven tidiga planer pd att anvinda den s&
kallade Prv-motorn som drev bland annat Volvo
260 och 760, och lingre fram i processen gjord
tester med den Yamaha-utvecklade V6 som fan

i Ford Taurus.

AUTOMOBIL1.09

77



— Den motorn passade
perfektigooo, siger Olle Gran-
lund, men Scania blev tokiga
ochjag fick nistan sparken.

Motortillverkaren i Séder-
tdlje kidnde sig hotad och Saabs
officiella héllning att en fyrcy-

av drivaggregat

OLLE GRANLUND

F6dd 1936, ansvarig for installation

UNODAHL
Fodd 1941, chef for krocksikerhet och
helbilsprovning

lindrig turbomotor 4r att foredra
framfor V6- och V8-motorer
var siledes inte bara ett tekniskt
motiverat diktat. Forsok med
dieselmotorer — som redan d&
var heta i Mellan- och Sydeu-
ropa — motte samma motstdnd.

— Marknaden skrek efter dieselmotorer och
vi hade lyckosamma resultat med en maskin frén
italienska WM Motori, berittar Olle Granlund.
Representanter frin vr marknadsavdelning fick
provkdra och ville ha motorn, men Scania sa nej.

Nej, sa dven Fiats operative chef Vittorio Ghi-
della nir han fick tillfille att jamfora inrednings-
forslagen pé tidigt stadium. Han gav sina form-
givare baklixa och order att noggrant studera vad
Saab dstadkommit. Om det
drndgot Saab gooo lar bli
ihdgkommen for s 4r det in-
teridren i allménhet — tillen
bdrjan hade baksitet dynor
frén singtillverkaren pux
— ochinstrumentpanelen i
synnerhet. Bumerangfor-
men, de nistan dvertydliga
reglagen, det litt koniska
instrumentfonstret...

— Frén borjan var me-

— Nir man inleder ett bilprojekt dr
allt roligt, det finns gott om pengar
och alla dr entusiastiska. Sista aret dr
det inte fullt s kul med tidspress och
underleverantérer som inte orkar leva
upp till forvintningarna.

MAGNUS ROLAND

F6dd 1944, chef for utprovning vagn-
utveckling och chassiexpert

— Nir vi utvecklade Saab goo testade
vi mycket pd nitterna for att f& vara
ifred, men glomde bort att da dr det
ju vindstilla. Darfor fick goo en hel
del sidvindsproblem till en borjan.
9o00-prototyperna testade vi pd
Riverian med starka sidvindar frén
Medelhavet.

ningen att hela panelen skulle
goras i ett stycke, siger Bjorn
Berglof som var gruppchef
vid inredningsdivisionen.
Men sedan bestimdes att vi
skulle gora en delning sé att
ovre delen kunde lyftas av.

— Detvar nirjag arbetade
med klimatsystem, fyller Rolf
Sarsteni. Vihade en massa
elmotorer som vi inte vigade

bygga in bakom en panel som var gjord i ett
stycke. Inspiration till den automatiska klimatan-
laggningen med digitaldisplay och tryckknappar
fick vi frdn Buick och Cadillac.

— Det som véllade mig mest bekymmer var
dndé handskfacksluckan, fortsitter Bjorn Berg-
16f. Sjélva luckan tillverkades i Gétene med en
innerdel, en ytterdel, tva borrade hél for gangjir-
nen och tyvirr ingen méjlighet till finjustering.
Luckan vill dirfor alltid hdnga, och till slut drog
viut panelens kant ovanfor sé att glappet skulle
doljas. Jag far alltid hora om luckan, och ndgot ska
man vl bli ihigkommen for...
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— Tidiga gooo gick inte att starta nér
det var kallare 4n -25 grader. En mor-
gon i Silen var det -36 och jag visste att
det inte var ndgon idé att forsoka starta.
Jag I6ste det genom att hilla en hink
skallhett vatten 6ver insugningsroren.

® yerlag hade Saab gooo kvalitetspro-
blem till en bérjan. Foretagsledning-
en var mén om att gooo skulle visas
ett halvar fore Croma och Thema,
och det gick till dels ut ver kvaliteten. Méjligen
lyste dven Saabs bristande erfarenhet av att ut-
veckla en hel bil igenom, processen utvecklades
samtidigt med bilen.

— Det var inte alltid avdelningarna stimde av
tillrdckligt med varann, sdger Olle Granlund.
Niégon gjorde en dndring som paverkade ndgot
annat och sa fick konstruktionsarbetet backa.

— Man kunde fa slass for sina idéer och sitt
omréde, sdger Rolf Sarsten. Till exempel ville
jag dra distributionskanalerna for klimatanldgg-
ningen rakt igenom rattstillet, dé gillde det att
kompromissa.

Samtidigt vittnar alla runt bordet om hur bitvis
bristande processtyrning kompenserades med
korta beslutsvigar och smidigt samarbete.

— Ménga beslut fattades i matsalen, det var dar
man sags, fortsitter Rolf Sarsten. Ingen pratade
om gardagens tv-program, utan alla fortsatte dis-
kussionerna om utvecklingsarbetet.
Utprovningen i form av kortester skedde pa

SPETSKOMPETENS. Lig och 1g70-talsskarp

i formen — en tidig skiss till en ny stor Saab. |

Frén borjan var det meningen att den storah
Saaben skulleha Jingsmonterad motor 0
det experimenterades med V8:or.

flera platser i viirlden, bland annat med vintertes-
ter i norra Sverige och virmetester i usa.

— Vistartade i Salt Lake City, korde séderut
till Arizona, 6ver till Nevada med dvernattning i
Las Vegas, berittar Uno Dahl. Over Déda dalen,
Idaho, Montana, Buffalo City och tillbaka till Salt
Lake. Det var 475 mil som vi kérde méndag till
fredag, pdlordag var det service och inspektion
och pa séndagen var vi lediga. Mdndag morgon
startade vi igen, fast 3t andra hallet.

— Enav véra prototyper brann upp pa grund av
oljeldckage frén turbon, berittar Olle Granlund.
Vihade specialtillstdnd att kra i Déda dalen, och
rangern som kom efter branden var inte glad ef-
tersom det 4r en nationalpark. Fiat hade eldat upp
en bil ndgot &r tidigare och inte stddat efter sig, s&
de hade blivit portade. Vilovade att stida — men
vad g6r man med en utbrunnen bil? Vilyckades
hyra en flyttbuss — dir vraket precis skulle fa plats
— som dock var bokad klockan sju morgonen
efter. Vikorde vilse, slet hela natten och blev all-
deles kolsvarta — men vi hannitid och fick berom
avrangern.

Med viss moda blev till slut hela projekt X29
klartitid. Mangder med snubbeltradar kantade re-
san och de storsta var enligt Sten Wennlo Fiats be-
slutatt dra sig ur usa-marknaden, samt nir det mitt
under projektet bestimdes att Alfa Romeo skulle
utveckla 164-modellen inom ramen for samarbetet.

— Déblevdet dnnu fler kockar, konstaterar
Sten Wennlo. Men vi redde ut det ocksa, vilket
inte minst var produktionschefen i Trollhittan,
Rolf Sandbergs, fortjanst. Han sdg till att hélla
ihop samarbetet och redde ut alla konflikter.

Nirbilan 1998 foll och ersittaren, den Opel
Vectra-baserade Saab 9-5, redan var pd banan
hade 503 087 stycken Saab gooo i olika varianter
tillverkats.

— Det som till slut blev carry over fran Saab goo
var ljusstromstillaren, sdger Rolf Sarsten. Allt
annat var nytt och s skulle man ju aldrig gora i
dag, Toyota skulle inte komma pé tanken. Men vi
jobbade med den bista kunskapen vi hade i huset
med malet att gora den bista bilen.

Nir man liser Form & Funktion Saab gooo
Turbo 16 blir man 6vertygad att de lyckades. %

DOPP | GRYTAN. Kérévningarna i usa skedde
ofta pd 6kenvigar som korsas av grunda floder
utan broar. Har har en E2-prototyp gatt till
djupet. Bakljus frin Audi Coupé, emblem
frén Datsun Skyline.
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Den kinns rapp, litt, nitt och alldeles
vildigt rymlig. Bara detaljkvaliteten svajar
i viirldens forsta serietillverkade gooo.

radig till minnes hur en genomsnittlig

instrumentpanel sdg ut1984 och

jamfor med Saab gooo. Inte ménga

bilinredningar kanns moderna efter
25 dr, men det gor den bumerangformade panelen
igooo.

And3 har tickplasten p3 locket mellan fram-
stolarna krullat upp sig som en gammal korkmat-
ta, och nir jag slar igen dorren ramlar plastskol-
den vid backspegelinfastningen ned. Det gnisslar
och gnekarlite hir och var, men sd dr det ockséd
en priktigt tidig bil jag @r ute och kor — nirmare
bestimt chassinummer .

— Detaljkvaliten var halvdan pa de forsta ex-

emplaren, urskuldar sig Peter Bickstrom som fo-
restar Saab-museet i Trollhittan. Jag borjade min
Saab-karridr pa tekniska avdelningen i slutskedet
av gooo-projektet och minns att det gick dten

hel del Deka-plast for att hilla inredningsbitarna

paplats.

And3 drinte risig kvalitet vad jag funderar dver
under provturen med A0HO69, snarare atten 25
ar gammal bil och konstruktion kan kinnas s&
frisch och spanstig. Visst krianger det ordentligt i
kurvorna, men en titt pd press- och testbilder frin
1980-talet avslojar att det inte 4r en aldersrelate-
rad krimpa.

Dessutom sldr det mig hur litt och nitt bilen

A 20
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KLASSIKER SAAB QOO0

CECILIA. Fore deriktiga prototyperna
byggs s kallade mulor, ny teknik i gammalt
skal. Cecilia 4r en mula pé Saab goo med
tvirstilld gooo-motor (utan subframe) och
vixellada. Karossen ir forlingd vid A-stolps-
roten samt i C-stolpen. Den 6kade sparvid-
den doldes med skarmbreddare ur Saabs
ordinarie rallysortiment och med en laddning
extraljus i fronten var det ingen som trodde
annat n att tivlingsavdelningen var ute och
provkorde i kvillsmorkret. »Alla tekniker
som var med pd den tiden fér nagot drémskt
iblicken nar de dterser Cecilia«, siger Peter
Bickstrom som forestar Saab-museet.

» ... de hidrda milen runt ovalen verkar inte
ha bekommit bilen det minsta. «

upplevs — 1 400 kg ér en siffra som méanga smé- av eftersom en gigantisk verktygsldda placerats
bilar sprianger numera — och hur rymlig den ar. bakom forarstolen. Motorn har bra flds i bida
Saab-folket kunde stricka ordentligt pa ryggen bilarna — fattas bara, den turboladdade 16-ven-
nir deras 462 cm linga bil blev klassad som »large | tilaren var state of the art 1985 — och till och med Gm"dpkris 1985
H . e e . . .. 141500 Kronor.

car«1USA. Vaxelformgen hanger med i svangarna. Exempel pé tillval: liderklddsel (6 goo kr), sollucka (elman@vrerad

Senare samma oktobermiddag 2008 kér jag en 7500 kr), metalliclack (3100 kr).
sving med MFH 673 som 4rett &r nyare (medliten | ANNU NAGRA AR lever Saab gooo Turbo 16 MOTOR
vinge pa bakluckan) och har rullat drygt 11000 farligt. Den dr generellt for gammal for att vérdas Toarstilld 4-cylindrig radmotor, 2 dverliggande kamaxel, 4 ventiler
mil. Det unika med det exemplaret dr att de forsta | och underhallas som bruksbil, och fér ny att by fig}:‘jﬂ Bosch LH-Jetronic, Garrett T3 turbo, APC, ladd-
10000 milen kordes under tre veckor pé Talla- omhuldas som klassiker. Bilskrotarna ar fulla av Borming/slag 90/78 mm
dega-bananiusa. Saab gooo fran 198o-talet och utgallringen av Volym 1985 cm?

Hir dr detaljkvaliteten avsevirt bittre, och de kulturarvet pagar i denna stund. Den som vet att Nompression o

) 4 pag . Max effekt 175 hk (129 kW) vid 5 300 r/min

hirda milen runt ovalen verkar inte ha bekommit | pysslaom ett tidigt exemplar har ddrfor garanterat  Maxvridmoment 273 Nmvid 3000 t/min
bilen det minsta. Onekligen lite udda att spanna en future collectible — och en instrumentpanel FORMKURVA ENLIGT SAAB
fast sig med sexpunktsbilte i den posiga Saab-fd- | som fortjanar hedersplats i industridesignens o-to0km/h 8,3 sekunder
toljen, och pux-baksitet haringen kunnatnjuta | Hall of Fame. % Toppfart 220 km/h

Vikteffekt 8 kg/hk

Litereffekt 87,5 hk/liter

Forbrukning bl kérning 9.1 liter/100 km*
*enligt davarande mitmetod

KRAFTOVERFORING
( Motorn fram, framhjulsdrift, femvixlad manuell lada.
( MATT
Lingd/bredd/hsjd 462/177/143 cm
‘ Axelavind 267 cm
Spérvidd fram/bak 152/149 cm
l Tjénstevikt 1400kg
( Tankvolym 68 liter

HJULUPPHANGNING
( Skruvfjadring, gasstétdimpare, kringningshimmare. Fram
( fiiderben (McPherson), undre triangellinkar. Bak stel axel i tvd

r teknisk direktor.

GUNNAR LARSSON va r detil ‘ bakatriktade bararmar, Panhardstag.
bland annat Sverige, usa och Australien. Har Ménga anser att QOOO'Pm\ekte? le 16 u h STYRNING o
packas en prototyp i fraktlida med destination att han strax efter rekryterac‘ies till Yo 7 01 " | Kuggsting, servo, 3,2 rattvarv, vindcirkel 10, meter.
annan kontinent. Vindruta, dorrar och tak dr ddrpaav Ferdinand Piéch till Audli1 utve:i ( ;I“{Uél- itemetall). Difck 165/60 VR
igenkinningsbara, men forklidnaden for tan- lingsavdelning. Numera Sf}"felsele amo ) ( ilg 6 tum (ldttmetall). Dick 195/60 VR1s.
kamaillbade Talbot och Lada. B V. W S]:{w(zxi: ﬁlentilerade, diameter 278 mm) och bak (diameter
256 mm).
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1. Plastratt och dragspelsbalg runt vixelspaken dr
kanske inte »premium« dr 2009, men for Gorigt dr

forarmiljon narapd tidlos. Chassinummer 1 rakar ha

manuell luftkonditionering, annars var digital klimat-
anliggning en stor nyhet. De tre DIN-uttagen var
ocksd tecken pd nytinkande: Man kunde ha en fliskig
trekomponentsstereo — eller tre askkoppar.

2. Att konstruera en bil dr svdrt, men att fa till en
handskfackslucka utan hang kriver dn mer.

3. Surfain pd Youtube.com, soker efter »Pigsin Spa-
ce«, kolla interidren i rymdskeppet och plotsligt vet du
var Saabs designchef Bjorn Envall fann inspiration till
stolarnas design (sant!).

4. Todrstalld montering krdvde stor anpassning, trots
att motorn introducerats i 900 ett dr tidigare.

5. Endast forsta drsmodellen, 1985, har stor, delad
bakvinge. Endast forseriebilar har svart dekor mellan
bakljusen, vilket ofta syntes pd tidiga reklambilder.

6. Ett baksdte som i frdga om rymd, bredd och trivsel
ar svdrslaget. Forsta drsmodellerna har DUX-dynor!
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Enstor stab Saab-medarbetare deltog som

| g 3 i i
X @- "y mekaniker, forare och »r
‘ - AT -

n
-

213 1 snitt — 1 tre veckor

Kan Mercedes

kan vil vi, tinkte
Olle Granlund och
satte 1986 ars
rekordboll i rullning.

82 AUTOMOBIL1.09
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id bilsalongen i Frankfurt 1984 slog

Mercedes pd trumman for att de nor-

pat hastighetsrekord med 19oE 2,3-16

under 5000 mil pd Nardo-banan i
sodra Italien.

— Jag funderade pa om inte vi skulle kunna
gora nagot liknande och kollade vilka rekord som
fanns dver 5000 km, siger Olle Granlund. Det
visade sig att Ford Comet hade kort 165 km/h i
10000 mil och det rekordet bedomde jag att vi
skulle kunna sla.

Tovd lampor for bil nummer tvd, sd att varorik-

narna kunde hdlla ordning i nattmaorkret.

Viren 1985 gav Sten Wennlo klartecken till att
genomfora ett rekordforsok, och i oktober samma
drkordes ett test pd Talladega-banan i Alabama.
Vid en nirbeligen flygplats fanns viderstatistik
fran 1915 som visade att oktober var den bista
manaden och det beslutades att korningen skulle
dgarum ett ir senare.

Men didr Mercedes hade preparerat sina bilar
(sdnkt markfrigdng, borttaget styrservo med
mera) skulle Saab kéra med tre bilar tagna direkt
frén16pande bandet.

P .

Alla reservdelar utom avgasysstem och vindruta
skulle rymmas i lddan. Stabbig stortbur.
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— Vi plockade ut nio bilar under dverinseende
av notarius publicus och hyrde in oss pd Volvos
provbana Hillered, berittar Olle Granlund.
Volvo anade inte vad vi holl pd med, och av dessa
nio valde vi ut de tre som skulle skeppas till usa.

Enligt reglerna maste alla reservdelar utom
avgassystem och vindruta medforas i bilen, och
baserat pa bilens vikt riknades ut att varje Saab
skulle fa ha cirka 75 kg delar. Dessutom krivdes
europeisk bensinkvalitet och ett Shell-raffinaderi
i Texas fick blanda soppan som kérdes med tank-
bilar till Talladega.

Under 21 dagar pagick rekordforssket med
de tre bilarna danande runt banan dygnet runt.
Saab-anstillda och tavlingsforare turades om och
nér forutsittningarna var som bist 1ag varvtiderna
inom 1/10 sekund, oavsett hogt eller lagt sparval.

gick, men nér véra bilar kért utan problem

i14 dagar slutade de ringa, berittar Olle
Granlund. Sjilv var jag tvungen att &ka hem till
Sverige en vecka for att plikten kallade, men det
var otroligt nervost.

MOTGANGAR BLEV DET trots allt. En dag
regnade det rejilt och en forare snurrade avien
stor vattensamling vid depdinfarten. Han redde
ut situationen och for ut pd banan igen, men rap-
porterade snart om obalans i hjulen. Det visade
sig att jordkokor kilat in sig mellan falg och dack.
»Du kor sé langsamt att faglarna hinner bygga bo
ihjulen«, lar Erik Carlsson »Pa Taket« ha trakat
den arme foraren.

Rekordférsoket blev en makalos framgang for
Saab — 10000 mil med 213,299 km/h i snitt.

— Vikunde ha gjort mer pr fér evenemanget,
men det var en bra grej for var personal, siger Olle
Granlund. %

Olle Granlund, numera glad pensiondr som
trivs med att meka sin Mercedes Pagoda.
Talladegabil nummer 2 bor i Saabs museum
i Trollhdttan och dir orenoverad — alla sten-
skott finns kvar liksom den mjolkiga rutan.

Kul att ceta om Saab gooo

KAMPEN oM pléttjockleken i bilens front-
struktur slutade med att Fiat/Lancia gjorde
pressverktyg for 1,1 mm och pressade 1,0 at sig

sjdlva samt1,2 mm t Saab.

— Det finns alltid lite spel, siger Dick
Ohlsson som basade for karosskonstruktionen.

300 PERSONER arbetade med teknisk utveck-
ling nir projekt X29 blev till. Vid samma tid

hade Audi 3000 konstruktorer.

»DET HADE BLIVIT f6r dyrtatt goraen gooo
kombi, inte minst for véra aterforsaljare. Utom-
lands var det ofta sm4 firmor som silde Saab och
det hade knickt dem att hilla 4innu fler varianter i
lager. Vihade vart combi coupé-koncept.«

Sten Wennlo

»DET VAR EN super-Golf vi gjorde«, vi siger
Saabs davarande designchef Bjorn Envall.
Hans uppdrag blev att s gott det gick modi-
fiera Giorgetto Giugiaros grundform till Saab-
identitet. »Visst hade vi konflikter, men Giu-
giaro var bra attjobba med. Men nir jag drev

Saab 9000 fick kritik for »identitetslos form.
Sd hir sdg 1978 drs Envall-ritade forslag ut.

pa for hart holl jag pa att fa sparken och order att
fortsittningsvis bara dgna mig at inredningen.«

»OM DU HAMNAR i en 9ooo och inte vet

3rgdngen kan du titta pd handsfacksluckan. Ar

glipan i ovankant en tum #r det en tidig bil, om
glipan 4r en centimeter r det sent 1980-tal

och om det dr riktigt bra tidigt 19go-tal.«
Peter Biickstrom, chef for Saab-museet

DORRPROFILERNA PA Croma, The-
ma och gooo 4r synbarligen de samma,
men dorrarna gar inte att flytta mellan bil-
modellerna. Saab gjorde bland annat en grovre
troskel av krocksakerhetsskal. %



