KONSTNAREN BAKOM BILEN

Ett apropd till Industrimuseets Volvo

I vér tid spelar den industriella formgivningen allt stdrre r°1%51A¥$£mk
flera industrier borjar inse, att det &r viktigt med en tilltalanééf?g%ﬁr_ﬂj
pd varan. Till de bdde svdrare och mera lockande uppgifter en formgivare
kan st8llas infor hor utan tvivel att sitta fason pd en bil.

De forsta bilarna &rvde sin form frdn héstdragna fordon. Snart borjade
man dock komma underfund med att det stilldes andra krav pd en maskindriven
vagn. Vagnmakeriéts traditioner vertogs av ett nytt skrd, karosseribyggarens,
Xsom nu i sin tur dr i utddende efter de massproducerade karossernas seger{i
I alla tider har dock de flesta vagnar varit resultatet av ett anonymt lag-
arbete inom respektive firmor. Nigon géng hgﬁxgﬁggﬁgét personliga form-
skapandet fatt komma till sin r&tt, vilket ibland gett mycket intressanta
resultat.

Den radikale franske m&laren Ozenfant ritade redan 1910 en oppen sportvagn
péd ett Hispano-Suiza-chassi, som var avancerad fér sin tid och férmodligen
fick en viss betydelse i utbildandet av 1920-talets ebfmret rena och vackra
bilstil. Flygtekniker som Rumpler och luftskeppskonstruktsren Jaray lade
sedan fram sin syn pé& saken i form av strémlinjevagnar, som dock inte var de
allra forsta av sitt slag - redan 1907 hade en extremt stromlinjeformad

kés;;a vagn var dock bygqd enbact f8c rekordfrsdk./
amerikansk Stanley &ngvagn ndtt Sver 300 km/h;Y¥Den Adler-vagn, som den berdmde

tyske arkitekten Walter Gropius ritade 1930, skilde sig diremot inte i hogre
grad frdn sina skona samtida, men den var biddbar!

En av de mest bekanta formgivarna i Amerika under 1930-talet och senare ar
fransmannen Raymond TLoewy, vars arbeten for Studebaker, sirskilt drgéngarna
1947 och 1953, blivit bekanta. En &nnu mirkligare insats gjordes vid 1930-
talets mitt av Gordon Buehrig med karossen till den framhjulsdrivna Cord, en
vagn som var fore sin tid. P& senare 8r har italienska~"bilkonstnirer" gjort
sina namn k&nda, sdrskilt Pinin Farina (Peugeot 403, Nash och nya Austin),
men kanske &nnu mer framstdende ir Bertone, som haft sitt finger med vid
tillkomsten av Alfa~Romeo "Giulietta" och Citro&n DS 19. Och vad f&rhillandena
1 Sverige betrédffar, sd torde vidl &tskilliga kénna till, att Sixten Sason &r
formgivaren $ill SAAB-bilarna och att Scania-Vabis anlitat Bjorn Karlstrom
for sin nya lastbilsmodell. Vad man diremot #r okunnig om, #r den viktiga
roll som konstndren Helmer Miiﬁile spelat i Volvos historia. Hans dde har
blivit att f4 sitt namn knutet¥till en modetl, som han inte gjort -~ den s k

"Dalakofferten', Volwos firsta seriebyggda téckta vagn. I sjidlva verket har
hans betydelse varit stodrre #n si.

Helmer MasOlle &r fodd 1884 och har n&tt sin stdrsta berdmmelse som
portrdtt- och landskapsmilare. Dessutom &r han en ovanligt bilkunnig man.

I 22 &r Hgde han en fransk Voisin-vagn, ett verkligt fullblod, som han sjilv

ritade tv& olika karosser till - den senare av dem byggde har ocksd till
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med hidlp av en bysnickare och en smed i sitt garage i Siljansnis) 2

storsta delen egenhindigt. I sina bigge versioner var vagnen en stor skonhet.

Voisin-vagnarna frdn &ren 1919-37 hade slidmotorer enligt det amerikanska
Knight-systemet, vilket ledde till att Helmer MasOlle mera ingiende borjade
syssla med slidmotorns problem, ett arbete som kanske kan &teruppvicka
intresset for denna under senare &r (med undantag for vissa flygmotorer)
forsummade motortyp. nelt eller deluis
Sedan personvagnstillverkningen hos Scania-Vabis och ThulinYavstannat i
borjan av 1920-talet, uppstod snart nya planer pk att sitta igdng en svensk
bilfabrikation i storre skala. Tydligt &r, att MasOlle d&érvidlag spelat en
icke ovdsentlig roll som impulsgivare. Under Assar Gabrielssons ledning,
med den frdn Morris hemkomne Gustaf Larson som teknisk ledare och med MasOlle
som formgivare tog idéerna fast form. Enligt Volvos egen historik, publicerad
1947 i "Bilen i Sverige 50 &r", bestidmde man sig 1925 for att 18ta tillverka
tio provvagnar, varav nio Sppna och en tZckt. Sammansittningen skedde i
Stockholm, d&r karosserna ocksd byggdes hos Freyschuss' vagnfabrik (samma
firma som byggt den kungliga sjuglasvagnen). T juni 1926 stod den forsta
Sppna vagnen fdrdig, snart f51jd av de ovr£g§¥ﬁﬁwfﬂﬁ%é§ﬁkg;ea:;g:nxgggégﬁb)

som nu stdr som en prydnad i Industrimuseets samlingar.

Det lonar sig att betrakta den ndrmare. Denna vagn visar prov pd ettt
formgivningsarbete av hogsta klass. Se p& flyglarnas svepande linjer, den
eleganta motorhuven med sin fina kylare och den svagt spetsiga bakdelen!
Endd blev vermen inte riktigt sidan som konstniren tinkt sig den. Han hade
velat goracmegredare och ge -i?m—en lutande vindruta. Hade Volvon byggts
enligt dessa idéer, s& hade Sverige med ritta kunnat vara stolt Sver att
producera en av ddtidens vackraste vagnar i sin klass.

Av olika sk&l beslot sig emellertid fabriksledningen for att utforma den

seriebyggda vagnen ndgot annorlunda. Hjul, stinkskdrmar och strilkastare
horde till de detaljer, som &ndrades. Ftljden blev, att vagnen fdrlorade sin
eleganta sirprédgel och blev mer lik andra. I april 1927 birjade serietill-
verkningen av de Oppna vagnarna; direfter kom turen till den tZckta modellen.

m b es i Gotebo
Hir frangick fabriken(MasOlles idéer och ritade en\helt)ny knrosqL %5 grund

avysvérigheten att dd i Sverige f& pressad pldt ittillrdckligt stora stycken

kladdes vagnen med konstlidder. Fransménnen hade med detta system ndtt mycket
lyckade resultat, men tyvirr kan man inte siga att den tickta Volvo PV 4
blev ndgon stdrre skonhet. Den blev kind under namnet "Dalakofferten", men i
sjélva verket hade MasOlle allts& ingen del i dess utformning, med ett
indirekt undantag - vagnen bar hans kylare med det berdmda mirke han skapat,
ringen med pilen, jidrnets symbol.

Det var i juli 1927, som denna vagn borjade rulla pd & svenska vigar.
Det drdjde dock inte linge, forrin man pdbdrjade arbetet med ndsta modell.
MasOlle ritade en ny téckt kaross, och 1929 satt denna pd Volvos forsta
sexcylindriga modell, PV 651. Under de foljande &ren utvecklade konstniren

denna vilproportionerade vagn alltmer, och Volvovagnarna frédn &ren 1933-34
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var verkliga skonheter, fran den klassiska kylaren - likadan som musei-

vagnens - till den 1&sa koffert man dafdrtiden brukade placera baktill.
Karosseriets linjer var virdiga men samtidigt bade mjuka och vackra.

Hur Volvo mbtte stromlinjen dr egentligen en annan historia, som Helmer
MasOlle inte hade abtt gbra-med; men saken dr s& pass intressant, att man
i1idd‘kan-berdra:den hir. Artalet var 1933, det &r d& den stora Chicago-ut-
st#llhingen holls under mottot "A Century of Progress". P& denna utstdllning
presenterade Pierce-Arrow och Cadillac sina forsta strdomlinjevagnar av en
typ, som skulle vara modern dnnu manga &r senare, Volvos experimentvagn var
dock dnnu djdrvare. Den forut ndmnda Volvo-historiken berdttar, att "med
hinsyn till att utvecklingen i andra linder inte kommit s& langt, véagade
Volvo sjdlv icke bygga denna provvagn'. Man sdkte i1 stdllet samarbete med
ingenjor Gustaf L. M. Ericsson i Stockholm, efter vars skisser vagnen

Utan tvivel var en ov de
sedan byggdes hos Nordbergs vagnfabrik. Z=isesis-—am—inie detta wvar—den

ma

forsta moderna '"pontonkarossew". e—t—sexie—fail_en—swr—de—firste Sidorna
var helt slita p& det sdtt, som nu dr vanligt, och bakom framhjulen fanns
plats for dtskilligt bagage. Baktill 1&g reservhjulet som stotféngare.
lar ha_hamngt

Det #r osidkert, om denna vagn innu existerar. Den ksmmads s sméningoﬁYI__—“’J
sodra Sverige och skymtade strax efter kriget pd besok i Stockholm, tyvirr
i ganska forfallet skick. Om den &nnu skulle finnas kvar, &r den forvisso
vird att bevaras till eftervédrlden.,

Denna provvagn ansfgs for extrem att sdttas i serieproduktion, men den
gav givetvis vissa erfarenheter. Foljden blev den ndgot mera moderata (men
f6r sin tid #nd& moderna) typ PV 36, kind som "Carioca" (dansen pd modet
just d&!). Den kom i mars) 1935, men i dess utformning hade MasOlle ingen
andel. Hans vagntyp fortsatte emellertid att byggas #nnu i flera 8r och
&tnjot det bidsta rykte. Alltjdmt hinder det ibland, att man mSter ndgon av
dessa pd sin tid s& vidlkdnda Volvo-vagnar - det finns faktiskt exemplar
kvar, som &ren inte tycks ha haft nfgon inverkan p&. Tyvirr ersatte fabriken
vid mitten av 30-talet den klassiska kylaren med ett svagt lutande och
spetsigt galler efter mdnster av Cariocan; exemplet fré&n Mercedes visar}éEE)
att deggﬁgi gd mycket bra att forena en bils kénda "ansikte" med moderna
linjer. Men Industrimuseets Volvo fortsidtter att bédra vittnesbord om en

intressant konstnirsgirning i svensk industrihistoria.
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