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MOTORNYTT
Teknikens Varid
1. Provkorning av Ferrari 296 Speciale
Av Erik Wedberg
Publicerad 8 feb 2026 ki 08.00
Forandringens vindar blaser pa Fiorano och det gar nastan att ta pa kdnslan av att vi

star vid en historisk milstolpe. Alla viantar pa Ferraris forsta elbil, men vi provkor vassade
laddhybriden 296 Speciale.

PISTA DI FIORANO

FILM: Vi kor laddhybriden Ferrari-296-speciale

Har i den lilla byn Maranello utanfér Modena har Ferrari hallit till sedan starten for 86 ar
sedan och dven om sportbilsfirman har stallts infor allehanda utmaningar forr sa star man
nu infor en av de storsta.

Aven Ferrari maste elektrifieras. Inte bara foér att det stills miljdkrav utan dven for att
manga av dagens kunder forvantar sig att kunna kopa en helelektrisk Ferrari. Modellen
som an sa lange bara ar kand som Ferrari Elettrica ska ha fyra elmotorer och lanseras na-
gon gang under 2026. Det vore fel att sdga att Ferrari star och faller med den kommande
eldrivna modellen, men marknaden forvantar sig att den blir ndgot i hastvag. Trots att Fer-
raris forsaljning star sig stark har foretagets aktie rasat under 2025. Det behdvs nagot nytt
for att blidka marknaden.


https://www.expressen.se/tv/livsstil/teknikens-varld/vi-kor-laddhybriden-ferrari-296-speciale/
https://teknikensvarld.expressen.se/nyheter/bil-och-trafik/elbil-laddhybrid/ferraris-elbil-kan-fa-navmotorer/
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Saknas det inte ndgot? Jo, en pekskérm. Hdr finns bara skdrmen framfér ratten.

Det har ar nytt

Lattare.

Genom att anvanda lattare komponenter i motorn och byta ut karosspaneler sparas 60 kg
i vikt.

Starkare.

Hogre effekt i bade bensinmotorn och elmotorn gor att systemeffekten ar 50 hk hogre an
pa GTB-modellen.

Dyrare.

Prislappen sager 430 000 euro, motsvarande cirka 4,7 miljoner kronor vilket ar ungefar 1,5
miljoner kronor dyrare an GTB-modellen.

Hogre.

Motorljudet alltsa. Nya kanaler leder in mer ljud fran motorn till kupén.

Men passageraren far en liten extraskérm forstds
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Vixelviljarknapparna dr en hélsning till forna tiders manuella véixelspakskuliss

Det kommer inte att vara nya 296 Speciale. Vi ar en liten grupp journalister som har
slappts in innanfor Ferraris grindar och vi ar inte har for att titta pa den eldrivna modellen
utan for att kora den lattade och vassade versionen av Ferrari 296 GTB. Den kan pa satt
och vis ses som ett mellansteg pa vag till den rent eldrivna bilen. 296 GTB lanserades som
markets forsta volymmodell med laddhybridteknik och Speciale-versionen ar en vidareut-
veckling i samma anda som 360 Challenge Stradale, 430 Scuderia, 458 Speciale och 488
Pista.

Nyckeln ar en tung, fyrkantig klump med ena sidan helt tackt av Ferraris gula skold. Plots-
ligt far jag den i handen med direktivet “kor nagra timmar och kom tillbaka till lunch, da
ska du kora pa banan”.

296 Speciale och jag rullar ljudlost ut genom grindarna och séderut fran Maranello. Ljud-
|6st? Ja, det ar ju en laddhybrid som kan koras helt elektriskt, men eftersom batteripaketet
som sitter bakom ryggstodet bara rymmer 7,45 kilowattimmar begransas elrackvidden till
2,5 mil. Jag hinner alltsa inte sarskilt [angt fran Maranello forrdan bensinmotorn brolarigang
och tar 6ver driften, och for ljudkomfortens skull gor det inte sa mycket, dackens malande
mot asfalten har redan trottat ut 6ronen. Det hogfrekventa dackbullret som ar sa patagligt
nar elmotorn driver bilen byts ut mot bensinmotorns turbovinande och allt mdéjligt ovasen.

296-modellen ar historisk i sin skepnad som laddhybrid, men aven bensinmotorn gor den
till en milstolpe. 296 GTB och Speciale ar blott den andra V6-motoriserade Ferrarin sedan
Dino som slutade tillverkas i borjan av sjuttiotalet. 296 Speciale ar dartill Ferraris starkaste
bakhjulsdrivna modell i serieproduktion hittills. Hur gar det till? Det ar egentligen en dalig
idé att satta sa har mycket kraft, totalt 881 hastkrafter, pa bara tva drivhjul. Nastan alla
supersportbilar med kraft i den har hdraden driver pa alla fyra hjul.


https://teknikensvarld.expressen.se/test-provkorningar/prov/provkorning-av-ferrari-296-gtb/
https://teknikensvarld.expressen.se/bil/ferrari/360/
https://teknikensvarld.expressen.se/bil/ferrari/430-scuderia/
https://teknikensvarld.expressen.se/bil/ferrari/458/
https://teknikensvarld.expressen.se/test-provkorningar/prov/provkorning-av-ferrari-488-pista-625422/
https://teknikensvarld.expressen.se/test-provkorningar/prov/provkorning-av-ferrari-488-pista-625422/
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Ratten dr fullstdandigt nedlusad med knappar

V6-motorn, som har sa flack vinkel mellan cylinderbankarna att den tassar pa gransen till
att kunna ses som en boxermotor, ar 50 hastkrafter starkare i Speciale-versionen och 9 kg
|attare tack vare nya vevstakar, kolvar och vevaxel i lattare och starkare material. Vevsta-
karna gors av titan, vilket sparar 35 procent vikt. Dessutom ar hela avgassystemet, fran
grenror till utbl3s, byggt i titan.

Den totala viktminskningen pa hela bilen ar 60 kg — en bantningskur man bara kan vara
avundsjuk pa, och vore det inte for de nya aerodynamiska l6sningarna sa skulle Speciale-
bilen formodligen flyga av vagen som en tappad vante.

Elmotorn, kallad MGU-K, som sitter mellan V6-motorn och den attavaxlade dubbelkopp-
lingsladan ar 16 hastkrafter starkare an i 296 GTB.

Det luktar host i bergstrakterna séder om Modena, en blandning av nyfallna I16v och rok
fran brasor med exotiska vedslag som bransle. Eller sopor. Det eldas i var och varannan
skorsten och vagarna ar fortfarande bl6ta fran nattens regn.

Till en borjan ar kraften inte sarskilt dvervaldigande. Den har gar det ju att stampla fullt
med, hinner jag tanka och filosoferar 6ver hur elbilarnas kraftévertag har grumlat sinnena.
Men sa ser jag att Manettino-vredet, som bestammer vilket korlage bilen ar installd pa, ar
vridet till "Wet”, formodligen av nagon forutseende Ferrari-manniska.

Jag vrider snabbt till normallaget och pa en sekund blir bilen nagot annat. Nu gar det inte
att falla gaspedalen till botten langre, vagen tar slut for snabbt och hastighetsbegrans-
ningen ar allt for sndv. Men som det gar! Vid full gas 6ppnas porten till en annan, valdigt
hogljudd och underbar dimension samtidigt som de enormt breda bakdacken vandrar lite
i sidled over asfalten i jakt pa faste. Gasresponsen ar vassare och det kdanns som att man
plotsligt har tillgang till hela motorn i stallet for halva. Kraftutveckling ar otroligt, fran laga
varv finns samma omedelbara vridmoment som i elbilar men dar de brukar avta i accele-
ration fortsatter V6-motorn att pumpa pa.
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Mellan de tva vingarna félls en tredje vinge upp for att 6ka marktrycket ndr det behévs

Speciale-versionen har nya kanaler som leder mer motorljud rakt in i kupén och det hors
— visst kan man sakna bade V12- och V8-ljudet men dven V6-motorn har en sang som gor
att man vill ha mer och mer.

296 Speciale sags kunna ta sig fran 0 till 100 km/h pa 2,8 sekunder och det &r bara en
tiondel snabbare an grundversionen GTB.

Utover den enorma kraften ar det mycket att ta till sig pa forarplats. Det ar valdigt ovant
att inte ha nagon central pekskarm. Alla installningar och alla menyval gors pa skarmen
framfor ratten och den kontrollerar man med ett pyttelitet styrkors pa hogra sidan av rat-
ten. Efter ett tag borjar man forsta hur det fungerar, men direkt nar man hoppar in fattar
man absolut noll. Allt finns runt ratten, stralkastare, torkare, vindrutespolning och blinkers
gors med knappar.

Det finns ingen riktig vdxelvaljare. Man startar motorn genom att trycka pa en touchknapp
pa ratten, jo faktiskt, och sedan valjer man D-laget genom att peta en gang pa hoger vax-
elpaddel. For att lagga i backen valjer man R med det som ser ut som en klassisk vaxelkuliss
mellan stolarna.

Stolen ger mycket fa installningsmajligheter, hojden ar fast och det gar bara att dndra
ryggstodsvinkeln med en ratt och langden med vanlig spak mellan benen. Men man sitter
bra. Kanske lite for hogt och det fungerar inte riktigt med ratten och instrumenteringen.
Man maste ha ratten hogt upp for att se igenom den och se hela instrumenteringen. Battre
ar att sianka den lite och titta pa den Oversta delen av skarmen ovanfor ratten.

For att vara en superbil ser man riktigt bra. Bakatsikten i innerbackspegeln ar lag men
bred och fullt tillracklig. Ytterbackspeglarna visar mycket av luftintagen pa hofterna men
ocksa tillrackligt mycket av vagen bakat.

Tillbaka in genom grindarna till Fiorano och nu ar det dags for korning pa banan. Samma
bana som Ferrari anvander vid utvecklingen av bilarna. Samma bana som Michael Schu-
macher satte banrekord pa med 2004 ars Formel 1-bil. Men forst lunch.
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Ldngst bak pa fronthuven finns utloppet for “air damper”
som leder fartvind fran frontens luftintag upp éver taket.

Kraftutveckling

Sa mycket starkare har specialmodellerna blivit sedan ar 2003.
360 Challenge Stradale: 425 hk

430 Scuderia: 510 hk

458 Speciale: 605 hk

488 Pista: 720 hk

296 Speciale: 881 hk

Med magen full av mat, en hjalm pa huvudet som gor att det inte gar att sitta uppratt
under det Iaga taket och absolut noll kinnedom om banstrackningen ar det dags att ge sig
ut.

Men nog gar det dnda att kdnna att det har ar ndgot annat. Speciale-modellens styrning
ar otroligt kanslig och direkt. Inte onodigt tung, snarare latt och bekvam i servon, men med
fantastisk precision och respons. Man behover bara lagga handerna pa ratten och luta dem
latt at sidorna for att ha full kontroll och framhjulen styr direkt. Elektroniskt styrda stot-
dampare finns som tillval och gor att man kan andra hardheten i stotdampningen. 296
Speciale ar dessutom 5 millimeter lagre an standardmodellen men upplevs inte sarskilt
hard eller onodigt obekvam. Genom Fioranos tolv kurvor ror sig karossen ovantat mycket,
satter sig bakat vid full acceleration, lutar sig framat en aning vid hard inbromsning och
kranger svagt at sidorna.

Det ar inte bara antisladdsystemet som ser till att bilen haller sig pa banan, aerodynami-
ken ar vidareutvecklad och det ar framst en nya spoilerlésningen bak som I6ser biffen. Tva
sma vingar sticker upp ovanfor bakljusen och mellan dem falls en planka upp nar det be-
hovs extra tryck pa bakaxeln. Fram finns ingen aktiv aerodynamik, men val ett slags skor-
stenslosning som suger in luft i frontspoilern, leder den genom en tunnel och upp 6ver
vindrutan.

Efter nagra varv tvingas jag stalla ifran mig 296 Speciale, med all sdakerhet for forsta och
sista gangen. Med ett pris pa 4,7 miljoner kronor och en begransad tillverkning ar det har
inte bara en bil for de valbestallda utan aven for de med ratt kontakter och bra avstall-
ningsytor. Specialversioner av Ferrar-modeller brukar sallan brukas hart, det har ar bilar
man sparas pa. Hur ljuvliga de an ar att kora.
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Ferrari 296 Speciale

Pris: 430 000 euro (ca 4 700 000 kronor), séljs nu, forsta kundleverans slutet av 2025.
Motor: Bensin-el, laddhybrid, 6-cylindrig langsmonterad V-motor, 2 6verliggande kamax-
lar per cylinderbank, 4 ventiler per cylinder. Dubbelturbo. Kompression 9,4:1. Borrning/
slag 88,0/82,0, cylindervolym 2 992 cm3. Max effekt 700 hk (515 kW) vid 8 000 r/min, max
vridmoment 755 Nm vid 8 500 r/min. EImotor, max effekt 154 hk (113 kW). Max system-
effekt 881 hk (648 kW). Batteri 7,45 kWh. Laddeffekt AC/DC 3,6 kW/-.

Kraftoverforing: Mittmotor, bakhjulsdrift. 8-vaxlad dubbelkopplingslada.
Fjadring/hjulstall: Skruvfjadring, krangningshammare fram och bak. Fram dubbla triangel-
lankar. Bak dubbla triangellankar.

Styrning: EImotordriven servo. Vandcirkel i.u.

Bromsar: Ventilerade skivor fram och bak.

Hjul: Falgbredd 9 tum fram, 11 tum bak. Dack 245/35 ZR20 fram, 305/35 ZR20 bak
Matt/vikt (cm/kg): Axelavstand 260, langd 463, bredd 197, hojd 118, sparvidd f/b 167/
163. Markfrigang i.u. Tjanstevikt 1 410, maxlast i.u, max slapvagnsvikt 0. Tank 75. Bagage-
volym (VDA-liter) 169 liter.

Fartresurser: Acceleration 0-100 km/h 2,8 s, toppfart 330 km/h.

Forbrukning (WLTP): Blandad korning 1,14 |/mil. CO, 259 g/km. Rackvidd el 25 km.
Garantier: Nybil 3 ar.

Skatt: 23 398 kronor per ar de forsta tre aren, darefter 3 616 kronor per ar.
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Rivaler:

Lamborghini Temerario
V8 med laddhybridteknik. 920 hastkrafter, fyrhjulsdrift och 0-100 km/h pa 2,7 sekunder.
Pris: Cirka 3 570 000 kronor.

MclLaren Artura
V6 med dubbelturbo och laddhybridteknik. Inte lika vass som Ferrarin, hogre komfort.
Pris: Cirka 2 900 000 kronor.

4
Erik Wedberg
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2. Hyundai loniq 9 till Géteborg t/r
Av Christoffer Gullin
8 feb. 2026

Det praktiska valet mot G9 och EX90

o
R gt o i

FILM: https://youtu.be/2WGO0A_KaONc

Jag har kort nya Hyundai lonig 9 fran Stockholm ner till Goteborg och tillbaka, en resa pa
strax under 100 mil. Under resans gang testar jag laddning, pratar om komforten och jam-
for bilen med konkurrenter som Volvo EX90 och Xpeng G9. Hiang med pa en vintertur i
Hyundais nya flaggskepp.

Christoffer Gullin
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https://youtu.be/2WG0A_Ka0Nc
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3. Toyota sldpper den ultimata fraktladan?

Roger Aberg tors. 5 feb 2026, 08:20

Boxigt ska det vara

Japan gillar ju ladformade bilar som inte tar upp plats, men som har plats. Toyotas nya
Pixis Van ar precis det, och dessutom eldriven.

Den lilla Iadan kan lasta 350 kilo, sa det ar inget att lasta andra bilar i men val en massa
lador. Innermatten dar bak ar en langd pa 1.920 mm, en bredd pa 1.270 mm och en hdjd
pa 1.250 mm. Vilket borde motsvara ungefar 3000 liter. Lasthdjden ar laga 63 cm!

Motorn ar pa beskedliga 47 kW och 126 Nm och batteriet ar pa 36,6 kWh, vilket ska ge
drygt 25 mil i rackvidd. Vilket borde racka eftersom den har ska dka runt i stan. Snabb-
laddningen ar pa 50 kW, men eftersom batteriet ar pluttigt ska man na till 80 procent pa
50 minuter.

Prislappen ligger pa 3.146.000 yen, motsvarande 180.000 kronor. global.toyota

Roger Aberg

11


https://global.toyota/en/newsroom/toyota/43931758.html
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4. JOLT anvander batterier for att kunna ge full effekt
Av Christoffer Gullin
3 feb. 2026

Aven mitt i staden

FILM: https://youtu.be/WNGXmixx2ro

Jag har intervjuat Mats Nordin pa JOLT Energy som berattar om deras |0sning for att und-
vika tariffer och anda kunna fa en hog laddeffekt i stdderna dar det normalt sett ar lag
tillgdng. Man anvander batterier saklart. Det har ocksa fler férdelar men ar en dyr investe-
ring.

Christoffer Gullin

12


https://youtu.be/wNGXmixx2ro

MOTORNYTT

CARUP

5. USA-truckerns Scania i match mot Peterbilt

Av William Karlsson 7 februari 2026, 22:10

Vem ar egentligen kungen ute pa vagarna? | ett nytt test stdlls en svensk Scania mot en
amerikansk Peterbilt. — Bada lastbilarna representerar det bdsta fran sin tid, men de
hade inte kunnat vara mer olika, sager Bruce Wilson.

FILM: https://youtu.be/TAjvZG-r6jQ

Scania saljs inte i USA, men ett importerat exemplar av Scania R770 har gjort stor succé
i landet det senaste aret. Bruce Wilson heter truckern som lyckades fa in den férbjudna
svenska lastbilen och har turnerat runt med den pa olika massor och evenemang. | ett av
hans senaste klipp bestamde han sig for att testa nagot nytt, namligen att se hur en Scania
fran 1997 star sig mot en Peterbilt fran samma ar.

— De har lastbilarna ar som tva helt olika varldar, sager Bruce.

Lastbilarna som jamfors ar en Scania 144G V8 och en Peterbilt 379. Utseendemassigt skil-
jer sig de enormt mycket, eftersom amerikanska lastbilar vanligtvis har en huv istallet for
fronthytt. Denna skillnad gor dessutom att Scanian framstar som betydligt storre i jamfo-
relse med den amerikanska lastbilen.

Nar det galler lastbilarnas interior ar skillnaderna nastintill som natt och dag. Peterbiltens
hytt &r full av spakar och knappar som sticker ut at alla hall. Aven om den amerikanska
lastbilen erbjuder mer utrymme an den svenska, ligger den langt efter nar det kommer till
teknik.

— Det har ungefar sett ut sahar sedan mitten av 1970-talet, sager Bruce.

13


https://youtu.be/TAjvZG-r6jQ
https://carup.se/usa-trucker-chockas-av-scania-det-ar-helt-sjukt/
https://carup.se/usa-trucker-chockas-av-scania-det-ar-helt-sjukt/
https://carup.se/darfor-ar-scanias-lastbilar-olagliga-i-usa/
https://carup.se/darfor-ar-scanias-lastbilar-olagliga-i-usa/
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Peterbilten har inte lite knappar och spakar i hytten

Scanians hytt ar placerad betydligt hogre an pa den amerikanska lastbilen, vilket ger fora-
ren en klart battre sikt 6ver vagen. Den ar dessutom utrustad med flera avancerade system
pa instrumentpanelen som underlattar forarens vardag. Den svenska lastbilen beskrivs
som mycket mer komfortabel an Peterbilten.

— Att kora den har Scanian ar som att kora en bil fran 1990-talet har i USA. Peterbilten,
daremot, kdnns mer som en bil fran 1950- eller 60-talet, men den ar faktiskt fran 1997,
sager Bruce.

Peterbilten har inte lite knappar och spakar i hytten.Scanian beskrivs som mer stilren.

Nar det galler motorerna ar Scanian utrustad med en V8-motor pa 460 hastkrafter. Peter-
bilten har en sexcylindrig motor som beskrivs som “gammaldags” och levererar 425 hast-
krafter.

— Nar Scania kom till USA i slutet av 1980-talet var de tvungna att konkurrera med den har
typen av amerikanska lastbilars kraft, och jag skulle saga att de hade det valdigt tufft, sager
Bruce.

Andra tydliga skillnader mellan lastbilarna ar att den svenska lastbilen har fyrkantiga
bransletankar, medan Peterbiltens ar runda. Scanian ar dessutom designad med mjuka
kanter till skillnad fran den amerikanska lastbilen som kdnnetecknas av skarpa kanter.

— Scanian ar designad for att allt ska flyta, det gar inte riktigt att sdga samma sak om Pe-
terbilten, sager Bruce.

Om du vill se sjalv hur stor skillnad det ar pa lastbilarna, som tillverkades samma ar, kan
du klicka dig vidare pa klippet som ar lankat i artikeln. | kommentarerna ar manga tittare
chockerade 6ver att bada lastbilarna faktiskt ar fran 1997.

— De dar Peterbiltarna ar fantastiska! Det ar som att aka 70 ar tillbaka i tiden! skriver en
anvandare.

— Det ar helt otroligt att de tillverkades samma ar, skriver en annan.

14



MOTORNYTT

LAS MER:

: ”Fantastisk”

Kungen firar 50 ar pa tronen — se hans otroliga bilsamling

15


https://carup.se/usa-truckerns-chock-nar-scania-kors-i-sno/
https://carup.se/usa-truckerns-scania-fardigbyggd-fantastisk/
https://carup.se/kungen-firar-50-ar-pa-tronen-se-hans-otroliga-bilsamling/
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William Karlsson

William Karlsson ar examinerad journalist och har bland annat arbetat pa Sveriges Radio
och Sérmlands Nyheter.
16


https://carup.se/usa-truckerns-sverigehyllning-pa-sin-scania/
https://carup.se/darfor-snuvas-usas-truckers-pa-super-scanian/
https://carup.se/usa-trucker-kor-tractorpulling-med-sin-scania/
https://carup.se/darfor-ar-scanias-lastbilar-olagliga-i-usa/
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6. Cadillacs draparkombi satte tyskarna pa plats
Publicerad 2026-02-08 6:30
Text Erik Soderholm

Med kompressor, kombikaross och manuell lada dramde Cadillac till med en framtida
klassiker.

Cadillac hade knappt ens mattlig framgang nar General Motors forsokte lansera det pa
europeisk mark under 2000-talet.

Det var lite latt ofortjant, for i markets utbud fanns vid den tiden inte alls de gungiga
pensiondrspramar som Cadillac kanske annars ar kant for.

Ett exempel ar den konstiga laddhybridcoupén Cadillac ELR. Ett annat &r nagot sa udda
som en prestandamodell med V8, kombikaross och manuell lada.

Det handlar om mellanklassmodellen Cadillac CTS som i prestandautférande doptes till
CTS-V. Den fanns aven som kombi kallad Sport Wagon.

I den har klassen fanns inte vilka konkurrenter som helst utan Audi RS6, BMW M5 och
Mercedes E63 AMG. Ingen av dem har en motor som kan beskrivas som anonym, men
fragan ar om inte Cadillacs 6,1 liter stora V8 med kompressor satter dem alla pa plats —
atminstone ljudmassigt.

Kraften var det inte heller nagot fel pa — 564 hastkrafter och 747 Nm bade rackte till och
blev 6ver. Dessutom fanns bade aktiva stotdampare, Brembobromsar och en manuell [ada
for den som ville.

17



MOTORNYTT

Manuell Idda dr ovanligt pg amerikanska bilar,
men i CTS-V kunde de képare som ville fG spaka sjéilva.

En kompressorkombi med hog prislapp kommer aldrig bli ndgon storsaljare och Cadillac
CTS-V Sport Wagon forsvann ganska snabbt fran utbudet. Den var under en tid USA:s allra
torstigaste kombimodell i den har storleksklassen med en officiell forbrukning pa 17 (!)
[/100 km.

Nagon kombi finns inte kvar i Cadillacs utbud, men CTS-modellens efterféljare CT5 kdmpar
pa, numera med en 6,2-liters kompressor-V8 och manuell l1ada i specialutférandet kallat
Blackwing.

V8-motorn med kompressor har ett séreget
ljud jéimfért med de ndistan lika vélljudande konkurrenterna.

18
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Sedanmodellen var snabbare dén alla andra produktionsbilar
runt Nurburgring tills Porsche Panamera Turbo dok upp.

HAGERTY. 7/

Cadillac BLS var en Saab 9-3 i amerikansk kostym | Vi Bilagare
7. Graham Hollywood: En nyfiken navelstrangskusin fodd ur katastrof

Av Alex Kwanten 05 juli 2024

LY\ {
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https://www.vibilagare.se/backspegeln/cadillac-bls-var-en-saab-9-3-i-amerikansk-kostym
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®® ven om du aldrig har hort talas om Graham Hollywood kan den se bekant ut. Det

Aberor pa att den vackra art deco-bilen du ser har ar den bast kladda zombien i bil-
varlden. Den skapades ur askan fran Cord 812 nar en otursforfoljd bilindustrivete-

ran, Norman de Vaux, upptackte att Cords verktyg saldes pa eld, tillsammans med resten
avinnehalleti Cords fabrik i Indiana, sommaren 1938. De Vaux foreslog sedan tva problem-
tyngda biltillverkare, Hupmobile och Graham, att bygga en ny bil baserad pa de gamla grun-
derna.

| teorin |ater detta som en fantastisk idé: Kop en fantastisk lagproduktionsdesign fran ett
misslyckat foretag billigt, gor den enklare och lattare, och massproducera den. For de Vaux
var det en potentiell biljett tillbaka till de stora scenerna, och for Hupmobile och Graham,
en livlina. | praktiken visade det sig mycket, mycket svarare an nagon hade forvantat sig att
forvandla en dyr, komplex framhjulsdriven bil till en billig bakhjulsdriven bil.

| ett alternativt universum fungerade planen, men i detta blev Hupmobile Skylark och Gra-
ham Hollywood de sista bilarna dessa marken byggde. Inte ens superfans ar sikra pa hur
manga som tillverkades, delvis for att inget av foretagen var angeldaget om att visa hur fa
bilar de salde mot slutet. Tillverkarens experter uppskattar produktionen till cirka 1378
Hollywoods och 380 Skylarks, vilket gér dem mer sallsynta an den mer berémda Cord, men
inte nddvandigtvis mer vardefulla.

Bilen i sig, atminstone den kompressormatade Graham-versionen, var ett ganska bra for-
don. Berattelsen om hur den skapades ar en vild historia med ett vem ar vem av gamla
Detroit-spelare pa en sista chans att driva kraft.

* C/'wﬂ“'” Aollywood Mode!

Graham Hollywood
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Hupmobile Skylark

Norman de Vaux och den oddda sladden

Precis som den tidigare L29 landade Cord 810 som en blixt. Den fangslade omedelbart
allmanheten nar den hade premiar pa New Yorks Waldorf-Astoria i november 1935. Den
kistformade designen, skapad av Gordon Buehrig med hjalparna Alex Tremulis och Vince
Gardner, var betydligt mer radikal an L29 hade varit sex ar tidigare. Den V8-drivna, enhju-
liga frontdrivaren var en teknisk och stilistisk tour de force. Men enligt Buehrigs ord, yttrat
Decennier senare, Cords ingenjorer hade slosat kritisk tid under designfasen genom att
upprepade ganger andra och periodvis 6verge den.

21


http://www.autolife.umd.umich.edu/Design/Buehrig_interview.htm

MOTORNYTT

Cord 810 1937

Det var en komplex och underutvecklad bil. Tidiga exemplar hade manga tekniska och
kvalitetsbrister. Utover det var det dyrt (att tillverka och kdpa) och ledde till en nedgangen
marknad dar manga kunder blev alltmer forsiktiga med att kdpa potentiella fordldraldsa
bilar. Tack vare Auburn-Cord-Duesenberg-kombinatets skakiga ekonomi var det precis vad
Cord blev nar pengarna tog slut 1937.

Under tiden forsokte Norman de Vaux komma tillbaka i matchen.

En beromd cyklist i sin ungdom, de Vaux blev Cadillac-aterforséljare i San Francisco 1903
och blev sa smaningom en mycket framgangsrik distributér av Auburn, Buicks och Chevro-
lets. Han arbetade nara Billy Durant for att etablera Chevys forsta fabrik pa vastkusten
1916, och senare foljde han Durant till hans imperium efter GM. Som mangmiljonar 1921,
nar Durants andra imperium foll samman, kopte de Vaux resterna och grundade sitt eget
marke 1930 tillsammans med racing- och flygmotordesignern Elbert Hall.

De Vauxs bil var bra, men hans timing var det inte. 1931 ars DeVaux 6/75 var en Durant
fran 1930 med en snygg facelift av designern Alexis de Sakhnoffsky och en Continental-
byggd raksexa designad av Hall. Den salde bra till en borjan, men depressionen dédade
det, och foretaget gick i konkurs i februari 1932, vilket kostade de Vaux storre delen av
hans personliga formogenhet. Continental tog 6ver foretaget och omprofilerade bilen till
sin egen, medan de Vaux salde sitt hem och dess mdbler och tog ett jobb som chef for
Willys-Overlands forsaljning pa vastkusten.
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Hupmobile Skylark

Ar 1934 gav Continental upp bilproduktionen och, otroligt nog, saldes fabriken tillbaka till
de Vaux. Men utan medel for att bygga nagot salde han till slut fabriken till GM. Ar 1936
foreslog han en enbart exportbaserad liten bil, De-Vo, som skulle byggas av en partner i
Maryland, men 1937 var aven detta projekt dott.

| borjan av 1938 fick han reda pa Cord-forsaljningen. Fran foretagets mottagare fick han
veta att for bara 45 000 dollar (ungefar 1 miljon dollar idag) kunde han &dga alla 810/812:s
verktyg och jiggar. Bilens utseende imponerade fortfarande pa allmanheten dven om det
hade varit ett marknadsmisslyckande. De Vaux kunde se hur det kunde vara en gyllene
biljett att konstruera en billigare, enklare version. Han hade inte 45 000 dollar men han
visste vem som kunde ha det.

Hupmobile Skylark

De Vauxs forsta anhalt var Joseph B. Graham, adldste av broderna Graham och foretagets
ordférande. Medan Grahams Amos Northup designades Blue Streak hade varit en stor
succé 1932, dess framgang var kortvarig, och Graham hade haft det svart efterat trots att
deras bilar var kianda som goda presterare. Ar 1938 hade foretaget just investerat 1 miljon
dollar i att utveckla och marknadsfora sin "Spirit of Motion"-design, sa de avstod fran de
Vauxs idé. Men pa vag ut genom dorren foreslog Joe Graham att de Vaux skulle prata med
Hupp Motor Car Co.
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Hupp varidnnu samre skick an Graham efter misskotsel av, och sedan en lang rattslig tvist
med, styrelsemedlemmen och fore detta Ruxton-frontmannen Archie Andrews, som ocksa
hade forstort Moon, Gardner och Kissel. Hupp byggde inga bilar 1937 och aterlanserade
sig 1938, precis i tid for en lagkonjunktur. Det var pa sin sjatte president sedan 1934, som
bad om erkannande och var nara att salja fabriksbyggnader. De Vauxs forslag accepterades
nastan omedelbart. Hupp byggde den, och de Vaux blev foretagets general manager. Han
skulle ocksa tjana en royalty pa 5 dollar per bil.

Hupps president Samuel Davis skrev till aktiedgarna och beskrev planen som att den spa-
rat foretaget 800 000 dollar, vilket gjorde det majligt att salja denna nya "Junior Six" for
under 1000 dollar. Den skulle drivas av en 101-hastkrafters, 234 cid Hupp "Hornet" L-head
sexa med konventionell bakhjulsdrift och en tre-pa-tradet-motor. Den skulle ha en hjulbas
pa 115 tum, 25 cm kortare dn Cord, och vaga 700 pund mindre.

En hastigt byggd, handgjord prototyp debuterade i Michigan den 15 september 1938 pa
Grosse Point Yacht Club, till stor uppskattning. Bilpressen dlskade den daven om bakhjuls-
driften gav den en streetracer-liknande lutning och de uppfallbara stralkastarna var borta,
men Hupps ledning var inte helt n6jd. De tog in Briggs-designern John Tjaarda, som omsty-
lade fronten for att fa den att se mindre Cord-lik ut, och de dépte om den till Skylark.

| november trangdes Hupmobile-standet av bilutstallningar i New York, precis som de
gjort med Cord's fyra ar tidigare. Cirka 6000 bestallningar pa Skylark strommade in, sa fo-
retaget bestamde sig for att lagga till en cabriolet och skickade snabbt ut fargbroschyrer.
Det verkade som att Hupmobile hade en verklig vinnare for forsta gangen pa flera ar, tills
det var dags att borja bygga bilar i storre antal.
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Hupmobile byggde inte langre egna karosser, sa de vande sig till karossleverantoren
Hayes, troligen for att de hade en nara relation med de Vaux. Dess fabrik i Grand Rapids,
Michigan, Iag mittemot hans gamla fabrik, och de hade byggt DeVaux 6/75-karosserna.

Nar verktygen slutligen anlande i borjan av 1939 upptackte Hayes personal snabbt att
Cords komplexa formar inte var avsedda for att stansa ut billiga bilar. Dess enskilda kaross
bestod av manga individuella delar, och vissa delar som sag ut som en solid stansning, som
taket, var modosamt handsvetsade fran manga sektioner.

Produktionsprocessen tog sa mycket tid att Hupp forlorade 580 dollar pa varje bil, och i
augusti 1939 hade endast 32 Skylarks byggts. Alla dessa order forsvann, och slutet verkade
nara—tills de Vaux fick ett telefonsamtal fran... Joe Graham.

Hollywood Swingin

Hot rodders och moderna trendteknikentusiaster dlskar den idag, men Grahams "Spirit of
Motion" visade sig snabbt vara for konstig for allmanheten. Amos Northup dog innan han
hann fardigstalla den, vilket inte hjalpte, och dess langsamma forsaljning satte Graham i
annu djupare hal, med en forlust pa 1,9 miljoner dollar 1938. Nar Graham sag Hupps sva-
righeter och mindes de Vauxs erbjudande, ringde han honom hem och bjéd honom pa
middag. Efter maten gav han de Vaux ett erbjudande han inte kunde tacka nej till.

Om Hupmobile tillat Graham att ta 6éver produktionen och tillverka sin egen version av
bilen, med Graham-motorer och mekanik, skulle de bygga Skylark ordentligt at Hupp. Det
skulle l16sa verktygsproblemen som gjorde bilen sa komplex, eller atminstone nagra av
dem, och allt som kravdes i gengald var en liten avgift per bil. Graham behd6vde bilar som
saldes snabbt, och Hupmobile var nara déden.

| mitten av september skrevs tillverkningskontraktet under, men situationen var fortfa-
rande allvarlig. Joe Graham var tvungen att lagga till 1,3 miljoner dollar av sina egna pengar
for att halla foretaget igang, och det fick ett 1an pa 2 miljoner dollar fran Reconstruction
Finance Corporation i slutet av 1939. Den forlorade dnda 1,3 miljoner dollar for aret, och
aterforsaljarna var oroliga, men novemberannonseringen av Graham Hollywood, Model
109, gav anledning till viss optimism.
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Det tog sex plagsamma manader att lista ut hur man bygger den. Hupp hade sagt upp
storre delen av sin personal, sa bara att flytta verktygen och komponenterna till Graham-
fabriken visade sig vara ett syssla. | mars 1940 hade produktionen fortfarande inte pabor-
jats, men Grahams ingenjorer arbetade med att reparera Cord-delarna. De férenklade de
strukturella stansarna avsevart och gjorde slutligen taket till en enhet, men de tidiga vag-
narna var fortfarande ihopklippta och de nya verktygen kom forst gradvis i bruk.

Grahams raksexa, byggd av de Vauxs gamla vanner pa Continental, var ocksa en battre
motor an Hupps "Hornet." Med en vattenkyld centrifugalkompressor erbjod den 120
jamna och stabila hastkrafter (jamfort med 95 hastkrafter pa en Mercury flathead V8), och
Hollywood var en utmarkt skyltfonster for den. Med sina 1400 kilo var Hollywood latt och
ovanligt styv enligt 1930-talets standard, med lag tyngdpunkt. Den var en genuin prestanda
och fick till och med en effektokning till 124 hastkrafter for 1941. Men det var for sent.
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For att spara pengar slutade Graham med all nationell reklam och forlitade sig istallet pa
aterforsaljare och mediemadijligheter for marknadsforing. Hupp var i sa daligt skick att de
slutade betala royalties pa Graham-byggda Skylarks efter bara 80 bilar och gick i konkurs i
oktober. Forutom ett fatal handgjorda blev den flashiga cabrioleten aldrig byggd.

| juli stoppade Graham linjen i 10 dagar, bytte till att tillverka 1941-modeller tidigt och
stoppade Skylark-produktionen helt. Aven efter att de uppdaterade verktygen konstrue-
rats kunde Graham bara bygga drygt 100 bilar i veckan, och de kunde bara fa priset under
1000 dollar genom att ge ut en 93-hastkrafters version utan kompressor, Model 113. Den
3 september 1940 stannade linjen for alltid, aven om foretagets tjansteman insisterade pa
att stoppet bara var tillfalligt.

Efter det 6verlevde det som aterstod av Graham endast tack vare forsvarskontrakt, tills
Henry Kaiser kopte det 1947. De Vaux flyttade sa smaningom till Arizona och boérjade ar-
beta med gruvdrift, men klattrade aldrig tillbaka till toppen av bilvarlden.

Vad hande med Graham Hollywood?

Pa 6de smavagar utanfor Salem, Oregon, gav Jason Anderson mig en grand tour i denna
ovanliga Hollywood fran '41, som ocksa har en ultraséallsynt overdrive, en av farre dn 20
sadana utrustade. Bara 48 timmar tidigare hade jag tagit en kort tur i en 1935-modell
Chrysler Airflow, en bil som gjorde stor succé i stock car-racing i mitten av 1930-talet. Jam-
fort med den latta, smidiga och tysta Graham kanns Airflow som en lastbil.

Anderson, som driver en lokal butik som heter Denwerks Vintage Cars, har hjalpt till att
ta hand om denna Graham under det senaste halvdecenniet och visade den vanligt for mig
efter att jag sett den pa Craigslist. Den ar intim inuti, mycket tajtare an en Airflow, men
kdanns forvanansvart som en modern bil. Den har bilens historia ar lite av ett mysterium,
forklarade han. Den restaurerades pa 1980-talet och stod sedan utstalld pa Branson Auto
Museum tills den kdptes av en samlare fran Texas 2016 och en lokal vinmakare i Oregon
tre ar senare. Dess historia fore det ar helt okand.

Efter att ha akt med honom genom Salems frodiga, béljande kullar skulle man aldrig gissa
nagot om bilens hopklippta ursprung. Om Graham hade kunnat bygga dem billigt eller
kanske lanserat den istéllet for Spirit of Motion 1938, kunde den ha haft en vinnare, men
det ar tveksamt om foretaget nagonsin hade kunnat dévervinna komplexiteten i Cord-de-
signen.
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Som det var blev kdparna lamnade precis det som varje bilkdpare pa 1930-talet fruktade:
en foraldralds bil, och en dar delar senare var sarskilt svara att fa tag pa. Rester fanns fort-
farande till salu 1941, aven om Graham inte langre tillverkade bilar, men eftersom de var
helt nya vid den tiden undkom nastan alla skrotkérningar under andra varldskriget. Desig-
nen och kopplingen till Cord har alltid fascinerat samlare, som borjade kopa dem i slutet
av 1950-talet.

De ar mycket sallsynta, med troligen farre an 300 6verlevande mellan Hollywoods och
Skylarks, men det ar ovanligt att de saljs for mer an cirka 60 000 dollar. De brukar handla
via klubbar, eftersom det ar annu svarare att fa tag pa delar 2024 och att underhalla en av
dessa, som Anderson séger, ar ett kdrleksarbete. Anda ar det ett fynd for en rolig, ultrasall-
synt bil som bar spar av designers som Buehrig, Tremulis och Tjaarda.

De Vauxs idé om en billigare Cord var ingen vinnare da, men det kanns definitivt sa nu.
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HYMAN ..

INTERNATIONAL MERCHANTS OF EXCEPTIONAL MOTOR CARS

8. Nash Healey Roadster 1951

Nash-Healey anses ofta vara Amerikas forsta sportbil efter andra varldskriget, och det sa-
des att Nash-Healey var resultatet av ett slumpartat moéte mellan Donald Healey och Nash-
Kelvinators VD George W. Mason. Bakgrunden for detta var, poetiskt sett, en transatlantisk
resa ombord pa RMS Queen Elizabeth. Var ar det battre att designa en ny anglo-amerikansk
roadster?

Debuterande 1951 hade forstaarsexemplar av Nash-Healey ett charmigt utseende som
dolde bilens faktiska prestandapotential. Med Donald Healey involverad var Nash-Healeys
status som en riktig sportbil aldrig i tvivel.: En prototyp Nash-Healey anmaldes till 1950 ars
24-timmarslopp i LeMans, dar den lyckades med en imponerande tredjeplats i klassen och
fijarde plats totalt—efter tva Talbot-Lagos och en Cadillac-driven Allard J2 och precis fore
fabriks-Aston Martins!
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Forstaarsbilar ar en sallsynt syn, da den forsta serien av 104 Nash-Healeys fran 1951 hade karosser fran
Panelcraft i Storbritannien och hade liten likhet med Nash-serien. Nash-Kelvinator vande sig sedan till
Pinin Farina i ltalien for att omdesigna sportbilen och féra dess utseende mer i linje med resten av Nash-
katalogen. Detta sdrskilda exempel ar annu mer anmarkningsvart: | borjan av 1990-talet forvarvades det
av den internationellt beromde skulptéren och moébelkonstndaren Wendell Castle. Hans valtranade 6ga
kdnde igen nagot speciellt i Nash-Healeys linjer, och han satte igang en ungefar 25-arig process for att
gora det till sitt eget.
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Projektet blev mycket mer an en enkel restaurering. Castle fick en vision for bilen och tog
hjalp av flera specialister for att forverkliga sin drom. De beromda POSIES Rods and
Customs i Hummelstown, Pennsylvania stod for mycket av den elektriska och mekaniska
restaureringen, liksom karossen — som omfattade flera subtila modifieringar, inklusive
montering av en tidigare Nash 'dgglada'-grill. Den nya grillen knyter bilen fint till andra
Nashe-modeller fran den tiden, medan den brantare lutande vindrutan, borttagna stot-
fangare och montering av avverkade tradfalgar ger den en betydligt mer genomtankt
kansla. Motorn, en Nash 3,85-liters rak sexa utrustad med ett mycket sallsynt Healey fa-
briksaluminiumlock for racing, byggdes om av Concours Classics Motor Cars i Macedon,
New York, tillsammans med de tredubbla SU-férgasarna.

R.P. Interiors i Horseheads, New York, ansvarade for kladselarbetet och skapandet av ty-
goverdraget och tonneau-6verdraget. En Moto-Lita-ratt med trabag, en framtradande
Nash-emblem i mitten och en uppsattning skarpa Smiths-matare definierar den genom-
tankta interioren, vars layout justerats av Castle. Bucket-satena, kantade med sadelfargat
lader med gréna kanter — som matchar British Racing Greens exterior — ar lanade fran en
senare Austin-Healey och kompletteras av lantbruna kvadratiska mattor, aven de med
gron kant.

Denna exceptionella Nash-Healey Roadster fran 1951 ar bade ett sallsynt exempel pa en
anmarkningsvard anglo-amerikansk sportbil fran efterkriget och den unika visionen fran en
valkand kreativ hjarna. Den 3tfoljs av en stor akt som innehaller Nash-tjanstelitteratur, re-
staureringsfakturor, korrespondens och agarhistorik som stracker sig tillbaka till 1960-ta-
let. Det finns ocksa en hojdjusterbar rullbage, tonneau-skydd och delvis tillverkade sido-
gardiner. Denna unika Nash ar vackert men anda avsiktligt restaurerad och lampar sig for
en rad olika andamal, inklusive shower, turer eller vintageracing. Som en eftertraktad tidig
modell ar den potentiellt berattigad till Mille Miglia Retrospective eller LeMans classic,
bland manga andra prestigefyllda evenemang fore 57, och kommer sdkert att gladja sin
nasta vardare i manga ar framover.
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Rlassiker
9. Grattis Renault Fuego!
Publicerad 18 februari 2009 (uppdaterad 12 november 2013) Text Carl Legelius

Varje dag firar vi en ny bilnamnsdag. | dag nar Frida och Fritiof har namnsdag passar vi
pa att hylla Fuego!

Fuego ar spanska och betyder eld och sportiga Renault Fuego tillverkades bland annat i
Spanien. Denna tredorrars, fyrsitsiga halvkombi var baserad pa Renault 18 och presente-
rades i februari 1980.

Karossen ritades av Robert Opron som aven ligger bakom godbitar som Citroén SM, CX
och GS samt Renault 25. Tack vare det langa axelavstandet var Fuego ganska rymlig och
halvkombiluckan bidrog ytterligare till anvandbarheten.

Fuego blev snabbt en succé, den klattrade nastan direkt efter lanseringen upp som bast-
saljare bland coupéer i Europa och slog darmed konkurrenter som Ford Capri och Opel
Manta.

Fuego fanns med en rad olika motorer - fran 1,4 liter/64 hk och uppat. Med tiden tillkom
tva turboversioner, en bensinare pa 1,6 liter/132 hk och en diesel (!) pa 2,1 liter/90 hk.

Fuego tillverkades i Europa fram till 1986, men i Argentina fortsatte produktionen fram
till 1992.

Till Sverige kom aldrig Fuego, den introducerades i samma veva som det stod klart att
Volvo skulle ta over forsaljningen i Sverige och de kokade ned modellprogrammet till en
enda personbilsmodell: Renault 5.
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Frdn bérjan var bestyckningen ganska beskedlig, motorerna pd 1,4 och 1,6
liter levde inte direkt upp till det eldféingda namnet. Men bdttre skulle det bli.

Med 2,1-liters turbodiesel pa 90 hk gjorde Fuego Turbo D 175 km/h
och var dessutom den sndlaste sportcoupe du kunde ha. Framatblickande!

Den som valde bensinturbon pd 132 hk kunde bldsa fram i 200 km/h och édven ndr den
stod still signalerade den tydligt sin kraft genom de iégonfallande dekalerna Iéings sidorna.
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' AUTOCAR

10. Lyxbilsmarket som misslyckades

Stutz (1911-1935)

Stutz backades upp av det mekaniska masterhjarnan Harry Stutz, en man som utveck-
lade sin forsta bil pa familjens gard nar han var ung. Detta ledde sa smaningom till Stutz
Bearcat, en sportbil som saldes i 6ver 3000 exemplar under de forsta fyra aren och som
sedan foljdes av andra lyxmaskiner. Den stora depressionen slog till och férsaljningen
minskade.

Darefter foljde en stamning pa grund av ett kontraktsbrott gdllande motortillverkningen.
Bara sex bilar tillverkades for 1934 och snart lades Stutz till i listan 6ver marken som foll
offer for den stora depressionen.
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Roger Warolin
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