alet.

Samtidigt fick jag ocksa order aft
fortsétta med etapp 2, det vill sdga
karosstillverkningen. Nar den var klar
skulle prototypen &verlamnas till
Trollhattan. Vi skakade ater hand
om dverenskommelsen och inte hel-
ler denna gang skrevs nagot kon-
trakt. Darmed var den svéaraste de-
len av Sonettutvecklingen i princip
klar. Den hade varit mojlig endast
tack vare entusiasm, fortroende och
vanskap mellan alla deltagarna. Inte
minst vill jag framhalla betydelsen
av att lata erfarna fackarbetare di-
rekt deltaga i utvecklingsarbetet och
att projektledaren, Bjoérn Andreas-
son, kontinuerligt holl nara kontakt
med verkstaden under hela utveck-
lingsprocessen. Detta gallde aven
den fortsatta utvecklingen inklusive
glasfiberkarossen.
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ch sista delen av Rudolf
om Saab Sonetts tillkomst.
pa att tacka honom fér det

- chef fér Malmé Flygindustri

Tryggve Holms begaran att tillverk-
ningen skulle samlas i Malmé innebar
i praktiken en betydligt storre och
svarare uppgift an att utveckla en
sportvagnsprototyp, namligen att
g6ra om en jarnvagsvagn- och truck-
fabrik till bilindustri. MFI fick darfor
under cirka 2,5 ar "lana ut” Bjérn An-
dreasson. Lasse Bergwall hade pro-
duktions- och ekonomiansvaret for
att ldgga om den gammalmodiga
ASJ-fabriken till bilindustri. Den over-
togs av Saab och blev en av Saabs ef-
fektivaste produktionsenheter. (ASJ,
eller tidigare ASJA, var ursprungligen
Saabs moderféretag!)

Lasse Bergwall och jag har alltid
undrat 6ver hur tusan Tryggve Holm
kunde veta att vi var goda vanner, vil-
ket ndstan var en forutsattning for att
ett projekt av detta slag skulle lyckas.
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Sonett Il chassit i6pte pd réls, men det var inte alt férundras éver i ASJs gamla

fabrik for jdrnvagsvagnar!

Att Sonettprojektet blev en internatio-
nell framgéang berodde till stor del pa
att Lasse Bergwall och Bjorn An-
dreasson med mycket enkla medel
och utan varje form av skrytlésningar,
férmadde omstrukturera den gam-
malmodiga ASJ-fabriken till en effek-
tiv produktionsapparat for bade So-
netten och pa sikt ocksa 99 och 900
modellerna.

Alla provkorningar och typprov med
Sonetten utfordes effektivt och myck-
et grundligt av Trollhattanfabriken
med deltagande av bade Rolf Mellde

Sonettvarlden 2 /97

- . .

: e

sjalv och paret Erik Carlsson-Pat
Moss. Vid den forsta internationella
Sonettvisningen pa Geneve-bilsa-
longen demonstrerades Sonetten
mycket framgangsrikt av paret Carls-
son pa en liten racerbana nagra kilo-
meter in pa den franska sidan gréan-
sen. For Bjorn och mig blev det ett av
vara stoltaste dgonblick nar Pat Moss,
vid var ankomst till provbanan, i tur
och ordning slog armarna om halsen
pa oss och entusiastiskt forklarade: "I
did not know that it was possible to get
that road holding at any cost™!



Produktionen var hantverksméséfg, monréringsroborar sag man inte skymten av.
Vid pressvisningen av Sonett Il pa Chicagoutstéliningen 1967 fanns férstas Rudolf
Abelin pa plats, det ar han som haller vansterhanden pa Sonettaket. Méssan, som
hette Society of Plastics Industry lockade manga, t.ex. den herre som heter Clare

Bacon fran "Owens-Corning Fiberglass Corp” som haller sin hand vid ena stralkas-
taren. Enligt Rudolf Abelin hade han smeknamnet "Mr. Glass Fiber"!
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Sonett IV som var baserad pa "en vdssad” 99-motor och ett fullkomligt genialt 4-
hjuls drivsystem, dar Saab-frihjulet intermittent anvéndes, det vill sdga drivningen
péa bakhjulen gick in férst ndr hjulen bérjade spinna.

Strax darefter kdrde Erik Carlsson
och jag i par med en 500 hk. Mase-
rati som vi "filade”. Vaghallningen
blev avgoérande pa den kurvigaste
bana jag nagonsin rakat ut for. Pat
Moss gav Bjorn Andreasson en lik-
nande upplevelse mot en Ferrari.
Dessa bilar kostade dock cirka 10
ganger sa mycket som Sonetten
och hade nédra 10 ganger s& manga
“hastar”!

Under ASJ-tiden utvecklade Bjérn
Andreasson tillsammans med den
italienska formgivaren Sergio Coggi-
ola Sonett |l versionen, som blev en
stor forsaljningsframgang. Efter ater-
komsten till MFI projekterade Bjorn
Sonett IV som var baserad pa "en
vassad” 99-motor och ett fullkomligt
genialt 4-hjuls drivsystem, dar Saab-
frihjulet intermittent anvandes, det vill
saga drivningen pa bakhjulen gick in
forst nar hjulen borjade spinna. En
ung svensk, i New York bosatt form-
givare, hade ocksa tillsammans med
Bjorn Andreasson givit skapelsen en
utsokt skon och andamalsenlig form.
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Det var darfor ett projekt, som vi sag
fram emot med mycket stora fér-
hoppningar.

MFI hade under mellantiden upp-
kopts av Saab, sa att vi nu var syster-
foretag till ASJ. Men trots att flygdivi-
sionens chef tekn. dr. Tore Gullstrand
forsokte hjalpa oss att overtyga
Tryggve Holms eftertradare att fort-
sétta Sonettprogrammet blev det i-
stallet helstopp fér Saabs sportvag-
nar. Erik Carlsson berattade kort efter
Sonettstoppet fér mig hur han trodde
att han skulle bli utkastad nar han
kom till en Texasforsaljare, som kom
emot honom med en bestallning pa
250 Sonetter men fick beskedet att
Sonetten blivit nedlagd.

MFI och Bjorn Andreasson fick
emellertid gora ytterligare en Sonett-
insats, som dock aldrig publicerats.
Det av tva fore detta "tekniska flygva-
pengeneraler”, Lars Brising och Sten
Flodin, ledda statliga utvecklingsfo-
retaget SUAB hade av varldsledande
Westinghouse fatt en forfragan om de
kunde utveckla en for innerstadstrafi-
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ken avsedd latt postbil, som av ame-
rikanska postverket skulle anvandas i
storstdderna. SUAB gav utvecklings-
uppdraget vidare till MFl. Genom att
kombinera ett "batterianpassat” So-
nettchassi med en kortad och bantad
Tjorvenkaross och en latt Westing-
house flyggenerator, som anvéndes
till elmotor, fick vi fram en, enligt ame-
rikanska postverket, idealisk postbil.
Ett exemplar provades framgangsrikt
av amerikanska postverket och ett
exemplar av Westinghouse centralla-
boratorium i Pittsburg. Laboratorie-
chefen, Mustangflygaren La Croix,
som kéande till bade Sonetten och
Tjorven hade vant sig till sina svenska
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Elbil byggd péd So-
nettchassie av MF! va-
ren 1972 pa Bulltofta.
Karossen &r en variant
av Kalmarbilen "Tjor-
ven”. Elbilens motor-
effekt var 15 kw och
den var férsedd med
Laycock  Overvéxel.
Hastigheten var ca. 60
km/tim.

Bestéllare var Wes-
tinghouse i USA. Bilen
kallades for W 1. Bygg-
tid 5 manader, leve-
ransdatum 28 februarf
1972. Nils Hedberg sit-
ter vid ratten pa leve-
ransdagen. Bildtext av
ing. Bo Diner.

flygvanner for att fa ett 14tt fordon.
Tyvérr var Sonett-Tjorven den enda
delen som fungerade enligt planerna.
Nyckeln till eldriften, ett nytt Westing-
house jarn-luft batteri misslyckades
totalt s& att La Croix, nar jag bestkte
honom i Pittsburg forklarade: "Sorry,
Rudy, the only thing in the whole pro-
gramme that met the requirements
was your van”.

La Croix hade under japanska kri-
get av branslebrist nédlandat sin
Mustang pa vattnet och legat i det
hajtata "drickat” i dver 24 timmar, nar
han samtidigt upptacktes av ameri-
kanska och japanska sjostridskrafter.
Amerikanerna "won the race” att bar-
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Din medlemsavgift for 1997 till Club
, vanligen betala omgaende in den av
en, 125:-, annars r detta det sista nt
n och det vore val synd? Vi har faktiskt
erna bland samtliga MHRF-anslutna ki
ilemmar tas givetvis bort ur var m

m inte betalt kan inte heller forlanga
andiaforsakring, vi skickar regelbur
 till dem. Vidare ar det endast med|.
som har méjlighet att kopa Sonettdel

lager.

ragor om medlemsavgiften, vanlige
1y Johansson, tel. 0521-22 12 50.
gironummer ar 358730-0. Har Du
e fran dessa rader.

ga honom men risken &r stor att jap-
sen istallet vinner "postbils- och bat-
teritavlingen”, som La Croix forlora-
de.

Efter besvikelsen med att Saabs
nya VD stoppade Sonett IV tréttnade
Bjorn Andreasson och fick samtidigt
genom Rolf Mellde som under mel-
lantiden gatt 6ver till Volvo, erbjudan-
de att bli konstruktionschef for Volvos
nya forskningsbil LCP 2000. Dér fick
han mdjlighet realisera a&tminstone en
del av Sonett IV tankegéngarna. LCP
blev fér Volvo en stor framgang. Se-
dan Bjérn atergétt till MFI fick ocksa vi
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deltaga i LCP programmet, dar vi till-
sammans med Volvos plastman, var
tidigare batkonstruktdr, Gunnar Wes-
terlund, byggde ett helkomposit
chassi, som blev tystare, lattare och
starkare an tidigare lattmetallchassi.
Det blev varldens forsta "all plastic
car”, dar salunda bade chassi och
kaross var tillverkade helt i komposit.
MFI forsokte darefter dvertala Volvo
att vidareutveckla LGP 2000 till en el-
hybridbil, men var for tidigt ute. An-
nars hade Sverige kanske varit ledan-
de i stallet for bland de sista i "elhy-
bridligan”. a
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