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Förord


Doften slår emot mig, det pirrar i hjärttrakten och jag
måste le. Det händer varje gång jag öppnar dörren till min bruksbil, en Saab
900 från 1988. I samma stund som dörren öppnas, gläntas också en dörr i mig
själv, tillbaka till bilen som satte djupast spår när jag var liten: Gunnar Olssons
Saab 99 LE från 1974. 


Saaben var blå och Gunnar var farmors bror. Tillsammans var
vi på ständiga äventyr utmed somriga, ringlande grusvägar i Ångermanland. Vi
letade älgspår. Gunnar kände igen alla djurspår och med Saaben på tomgång kunde
han plötsligt förkunna nerifrån ett vägdike med högtidlig röst:
”Björn.”


Det var högtidsstunder och hela tiden med Saabdoften som
trygg fond. 


Många delar känslan. Den kan ha varit farfars, mammas eller
plastpappas. Men Saabarna fanns där. Och väckte känslor. Man kan kalla det ett
kollektivt Saabminne. 


Saabs personbilar är också svensk industrihistoria, om än
udda. Verksamheten låg i den svenska finanselitens tryggaste famn, gick nästan
aldrig med vinst men förmedlade ändå oförtrutet en trulig svenskhet lika
förknippad med rallyföraren Erik Carlsson ”På Taket” som Ingemar
Stenmark, som körde en Saab 900 turbo när det begav sig. 


Saab blev en bild av Sverige och en faktor, om än liten, som
definierade oss som svenskar. Det var detta känsloladdade bolag som mitt i finanskrisen
brutalt stöttes ut av moderbolaget GM och mellan 2008 och 2010 hamnade i ett
nästan ofattbart kaos.


Norra Europas största företagsrekonstruktion, likvidation,
regeringsbråk, storvarsel, avhoppade köpare, mordförsök i Moskva, nedläggning
och räddning när allt hopp var ute.


”Det här skulle aldrig ha gått att hitta på”, sa
en person i Saabs ledningsgrupp som var med under hela krisen.


Men det var verklighet. 


Framförallt för de Saabanställda som trots känslomässig
bergochdal bana hela tiden byggde bilar. 


Historien är intressant av fler anledningar. Den handlar om
hur Saab rev upp känslor hos svenskarna där lika många ursinnigt ropade
”Lägg ned!” som ”Rädda!”. Den handlar om global politik
och våndan hos den svenska regeringen att navigera rätt i kris och opinion. Den
handlar om lyck sökare som drogs till svaga bolag med chans till statliga lån
och historien handlar märkligt mycket om vuxna män som vill förverkliga
pojkdrömmar om att äga ett eget bilmärke.


Boken ger bilder bakom kulisserna som få har haft tillgång
till, från partiledarnas slutna möten i Rosenbad där länge ingen trodde på
Saab, inifrån vdrummet på GM:s högkvarter där beslutet att lägga ner Saab i
Sverige kom redan sommaren 2008, långt innan Saabs kris blev känd utåt. Och
från Saabs ledningskorridor och de små fikakurerna på fabriken i Trollhättan.


Jag följde Saabkrisen som reporter på Svenska Dagbladet,
i perioder nästan dygnet runt, och har mött de flesta av huvudpersonerna. Många
har gett information anonymt och några finns citerade i texten. Det här är inte
den kompletta historien, det är min historia och ibland ger jag egna reflektioner
som också förändrats under skrivandets gång. 


Saab räddades, men än är inte sista ordet skrivet.


 


Jonas Fröberg


Stockholm i augusti 2010



KAPITEL 1


Själ och hjärta


Om hur bilden av teknikstinna Saab blev en del av ett stolt
växande Industrisverige och flöt samman med vår egen nationella självbild: Vi
är bäst, men vi skryter inte.


Det var på julafton 2009 han bestämde sig. 24-årige
butiksbiträdet David Blumberg i Skärholmen utanför Stockholm började komponera
en låt som han skulle lägga ut på Youtube, för att stödja sitt favoritmärke.
Det fick bara inte hända att Saab skulle läggas ned. Ord lades
till ord, strof till strof.


 


Take a left


Take a right


Don’t you let it die


There’s not a good reason why


The future will fly


And ooh we’re gonna make it


 


Tre dagar senare låg musikvideon ”Griffin up”
ute på Youtube och drygt en vecka senare, på trettondagen, hade över 100 000
Saabälskare hört den. 


Det var en av tusentals manifestationer för Saab under den
stora krisen.
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I över ett år pendlade läget mellan hopp och förtvivlan. Så
gott som varje dag. Mediernas strålkastarljus noterade minsta rörelse i
Trollhättan, Rosenbad, Detroit och Washington. En Saabartikel i
rikstidningarnas nätbilagor kunde få hundratals kommentarer och det var Saab
man pratade om på fikarasterna, i korvköerna och vid middagsborden. Åsikterna
var starka och ofta diametralt motsatta: “Saab är ju en förlustmaskin
– lägg ned!” “Saab har en ljus framtid och är en svensk
nationalsymbol – satsa på Saab!”
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Det var i februari 2009 som GM meddelade att Saab skulle ut
ur GM. Bara ett par timmar senare sattes hemsidan ”Rescue Saab”
upp. Och när Koenigsegg drog sig ur sitt Saabköp åtta månader senare lanserades
pil snabbt sajten ”Are you with me” med uppmaningen att teckna sig
för en ny Saab – bara GM inte lade ned märket. Och ytterligare två
månader senare kunde man alltså stampa takten till låten ”Griffin
up”. 


Men det stannade inte där.


När Saab var som mest utdömt i början av 2010 genomfördes en
global Saabmanifestation med en frenesi som om det gällt brott mot mänskliga
rättigheter. GM hade då beslutat om nedläggning och inlett likvidation
samtidigt som den lilla förlustbringande sportbilstillverkaren Spyker ville
köpa Saab. Då rann det över för ett femtiotal Saabägare. I snålblåsten den 5
januari parkerade de 28 Saabar utanför GM:s högkvarter i Detroit. Nyhetsbyrån
Reuters rapporterade och Saabforum på nätet spred sedan att den 17 januari
skulle bli en stor manifestationsdag. 


Då begav sig över 5 000 Saabägare i 40 städer runtom i
världen ut på vägarna för att förmå GM att riva upp beslutet att lägga ned
Saab. Känslorna svallade och bilarna ringlade sakta fram i karavaner. Överallt
fanns likadana plakat med texten ”Save Saab”, utskrivna och
kopierade på A3-papper. 


Saabägarna gjorde allt för att rädda sitt Saab och till och
med i Shanghai slöt 30 trogna Saabägare upp. 


En våt dröm för en PR-avdelning, men bolaget Saab hade inget
med manifestationen att göra. I media blev rollerna klara: Det var David mot
Goliat, underdogen Saab mot stora onda GM. 


GM blev fullständigt tagna på sängen. När de knappt ett år
tidigare tvingades stänga ned Pontiac, ett av USA:s mest kända bilmärken,
startades varken hemsidor eller bilkaravaner.
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”Snaabery” kallar Albert Muniz, biträdande
professor vid De Pauluniversitetet i Chicago, fenomenet att ägarna känner sig
som gemensamma föräldrar till sina Saabar. Muniz, som forskar om varumärken,
menar att Saabägarna känner ovanligt stark samhörighet.


Ett forskarteam vid Ruhruniversitetet i Bochum i Tyskland
kom sommaren 2009 fram till något ännu mer anmärkningsvärt: Saab väcker tio
gånger mer känslor hos sina ägare än såväl BMW, Mercedes och Volkswagen. Och då
pratar vi alltså om Saab – som nästan alltid gått med förlust, och som
gjort vanliga familjebilar vars ägare tycks ha ett oändligt överseende med turbohaverier,
växellådsras, hängande innertak, strejkande tändboxar och dålig motorsmörjning.


Tittar man på bolagets storlek blir mängden av
tidningsartiklar och manifestationer än mer förvånande. Saab är bara Sveriges
tjugonde största bolag, mätt i omsättning, och har cirka 3 500 anställda. 


Jämför med Ericsson. Tre dagar före lucia 2009, mitt
i den brinnande Saabkrisen, sparkade Ericsson över en natt 1 000 personer i
Sverige och lade ned verksamheten i Gävle. Ett dråpslag. Händelsen noterades i
medierna, men inte mycket mer. Näringsminister Maud Olofsson sa samma dag i
SVT:s Rapport att utvecklingen var oundviklig. Ingen sa emot. 


En ledtråd till känslorna för Saab är att de gör bilar medan
Ericsson tillverkade anonyma radiobasstationer i Gävle.


Men det måste finnas mer än så bakom engagemanget. 
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Luften ångar av kaffearomen
från en termos och av förväntan på dagen. Klockan är 06.00 en lördagsmorgon i
mars 2010, efter att Spyker till slut lyckats köpa Saab. Tre män sitter i en
bil på E20 utanför Stockholm. De ska åka 40 mil genom Sverige. De är på väg
till Svenska Saabklubbens årsmöte på Saabmuseet i Trollhättan. Vi pratar alltså
inte om den stora Saabfestivalen som hålls varje sommar och dit tusentals
Saabentusiaster kommer, utan själva Saabklubbens årsmöte. 


I bilen finns den hårda föreningskärnan av Sveriges
Saabälskare. 


Bakom ratten på sin bruksbil, en Saab 9-5 Aero, sitter
56-årige Yngve Ekberg iförd rutig skjorta. Han var den förste ordföranden i
Saabklubben, som då hette Saabregistret, fram till i början av 1990-talet. Nu
ska han bara njuta av att träffa
gamla kompisar, säger han.


Varför han gillar Saab? Han blir tyst länge. Fokuserar på
körningen och vägen.


”Saab har alltid funnits i mitt liv.”


Relationen började tidigt. Hans pappa hade köpt en grön Saab
92 redan 1950 och i den hängde Yngve som liten glop mellan framsätena och
följde storögt pappans körning. 


”Det var fascinerande, liksom en massiv känsla”,
säger han.


Han delar upplevelsen med många i Sverige, där nästan alla
har personliga, starka minnen av Saab. 


Man skulle kunna kalla det ett kollektivt Saabminne.


Men det finns fler förklaringar.
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Flyg-Saab, Data-Saab och Bil-Saab. Svenska Aeroplan
Aktiebolaget hade tre verksamhetsområden fram till 1970-talet, det ena mer
pojkdrömslikt än det andra. Först Flyg-Saab med jaktplan som Draken och Viggen
som av många sågs som nationalsymboler och de yttersta garanterna för vår
suveränitet. Flyg-Saab hade dessutom en hemlig, fantasieggande flygplansfabrik
i underjorden i händelse av krig. 


Data-Saab utvecklade länge världens modernaste datasystem
– och så var det bilarna, mobilitetens verkliga härförare i det nya
Folkhemssverige, där egnahemmen snart fick små Saabar parkerade på
grusgångarna. Men inte bara där. När det sedan dök upp tidningsartiklar med
glosögda små Saabar som firades ned från lastfartyg i New York och Brasilien
blev det extra högtidligt.


Allt var ju svenskt. Vi i lilla Sverige lyckades framställa
denna, om vi ödmjukt fick säga det själva, fantastiska teknik som spreds över
världen.


I början av 1980-talet tycktes bilden fulländad. Då
utrustades Björn Borg och Ingemar Stenmark med var sin Saab 900 turbo. En bild
togs i Monte Carlo av dem lojt lutande mot sina bilar. Ingemar Stenmarks var
terracottaröd med takräcke. Sedan tryckte man dit texten
”Superswedes”, lät göra vykort och pussel och det blev en av Saabs
mest uppmärksammade kampanjer i Europa någonsin. 


”Det händer att vi träffas”,
sa Björn Borg om att han och Stenmark nu nästan bodde grannar, till Saabägarnas
tidning Ana-nytt 1981. 


Saab blev mer än någonsin en bild av Sverige och en faktor,
om än liten, som definierade oss som svenskar. Precis som Gustav Vasa,
dalahästen och ABBA gjort.


Men det går en skarp rågång mellan synen på Saab i Sverige
och i utlandet. Medan Saab i Sverige är en dussinbil laddad med nationell
stolthet var den i resten av Europa och USA en exotisk särling med ett
varumärke positionerat ungefär som Apple i datavärlden. Det har förundrat
forskarvärlden. 


Bilmärken skickar signaler. Den som äger en Mercedes vill
ofta signalera ”jag har lyckats”. Det vill BMW-ägare också trumpeta
ut – men de ser sig som mer dynamiska. Nissanägare är inte intresserade
av bilar alls, medan Porscheägaren, ofta en äldre man, gärna vill signalera
ungdom. 


Det menar psykologen vid Ruhruniversitetet Rüdiger Hossiep,
som ingår i teamet som forskar om bilar och känslor.


Men när han ska beskriva Saabs ägare blir det svårare. Efter
en stunds tystnad på telefon säger han: ”De vill åka något annorlunda,
och de håller ihop.” 


Sedan pratar han runt ordet ”skurril”. Det är
tyska och betyder ungefär komisk, annorlunda och icke konformistisk. Att man
inte vill inordna sig och bli en vanlig Svensson. 


Rüdiger Hossiep lät analysera inlägg på Europas största
bilwebbforum, Motor-talk, med nära 1,5 miljoner användare, och upptäckte att
Saabägarna var världens mest känslomässigt engagerade bilägare. De gillade helt
enkelt sina egensinniga bilar mest av alla bilägare. 


De europeiska och amerikanska Saabägarnas bildningsnivå är
bland den högsta av alla bilägares. De har ofta fria yrken som advokater,
författare eller arkitekter. Och på USA:s östkust åker halvt förvirrade
professorer runt i Saabar iförda tweedkavajer förstärkta med läderrundlar på
armbågarna och känner sig ”quirky”, som är engelskans ord för egen
och annorlunda. 


Det låter som en klassisk skröna, spridd av Saabs
marknadsavdelning. Men enligt Hossiep är det i huvudsak sant och han säger
också att Saabägarna normalt inte skryter med sina bilinnehav.


Men det finns undantag. Den amerikanske komikern Jerry
Seinfeld körde glatt (sin egen) Saab 900 cabriolet i komediserien som bar hans
efternamn under 1990-talet. Ett avsnitt var till och med tillägnat hans svarta
bil. Men det finns en skillnad jämfört med exempelvis BMW-ägare. Jerry Seinfeld
ville inte visa upp Saaben för att skryta, utan för att visa sig originell. Att
han vågade gå sin egen väg. Eller kanske man ska se det som att han skröt med
att han inte behövde skryta.


”Det handlar om social status och känslor, men också
om teknikvurm”, fortsätter Rüdiger Hossiep. 
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Leenden spricker upp och hälsningsfraser duggar tätt utanför
Saabmuseets glasentré i mars 2010. Ett hundratal i Saabklubben väntar på att få
komma in och börja med sitt årsmöte. Även Yngve Ekberg och hans kompisar. 


Mest hägrar kanske den lilla loppmarknaden som hålls
efteråt. Det viskas upphetsat om eftertraktade packningssatser till tvåtaktare
och renoveringstips utbyts i förtroende. Mitt i folkhopen står Göran Dahlén,
till vardags näringslivschef på Arboga kommun, och han är säker på varför han
gillar Saab.


”Sublim ingenjörskonst. Saabingenjörerna slutade
aldrig att utveckla bilarna. Det behöver inte alltid synas, men det finns
där”, säger han.


Just tekniken är en bärande del i Saabs historia och en
viktig förklaring till ägarnas hängivenhet. Låt oss gå tillbaka till födelsen. 
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Det var 1944. Andra världskriget höll på att ta slut, liksom
Saabs order på militärflygplan. Svenska Aeroplan Aktiebolaget hade bildats 1937
för att förse Krigsmakten med flygplan och vice vd:n Sven Otterbäck började nu
skissa på alternativ.


Bolaget hade då runt 4 000 anställda – de flesta
ingenjörer och teknikkulturen hyllades starkt. Otterbäck anade att
Efterkrigssverige skulle växa och sättas på hjul.


Men vad skulle de tillverka?


Lastbilar, motorcyklar, prefabricerade hus och färdigbyggda
kök. Det mesta var på bordet. 


Det sågs snart som uteslutet att män med vana att
förverkliga sina våta ingenjörsdrömmar skulle konstruera köksbänkar. Det tillät
inte dåtidens sköra manlighet. I stället blev det en annan teknikstinn produkt
i tiden: bilar. En modest marknadsundersökning eldade på planerna.
Efterkrigssverige formligen skrek efter små, moderna bilar. 


Men det var nära att biltillverkningen stannade på
ritbordet.


När beslutet skulle tas styrdes Saab av två konkurrerande
falanger, Boforsgruppen och Wallenberggruppen. De var helt oense i bilfrågan.
Marcus ”Dodde” Wallenberg (1899–1982) hade då precis fyllt 45
år men var redan svenskt näringslivs fixstjärna. Han hade varit med och startat
Saab och satt i styrelsen sedan 1939. Det var han som, mot Bofors vilja,
satsade hela sin prestige och drev igenom sin vilja: Saab skulle börja
tillverka bilar. Men redan här kom en första vink om att Saabs bilar ansågs
vara lite förmer och till och med nationellt viktiga. Styrelsen föreslog
nämligen samtidigt att man skulle ta upp förhandlingar med staten om att få
garanterad avkastning på biltillverkningen med hänvisning till att verksamheten
var ”nödvändig ur beredskapssynpunkt”. 
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