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Ordforandens ruta

Nér jag skriver detta dr det medio april
(manusstopp) och du far Roverbladet i
juni. Vad som helst

kan ha hént i var vérld under dessa tva
manader - det dr en skrimmande ldxa vi
har lart oss efter 24

februari 2022. Vi far hoppas att det
mesta gar at ratt hall.

Sista helgen i maj har vi bokat anrika
Moéckelsnés Herrgérd i tre dagar, for
RCoS arsmote och

rally. Sjélva arsmotet brukar vi stoka
undan pé en dryg timme. Mélet med
helgen ér att trdffa gamla och

nya Rover-vénner, se en vacker del av
Sverige och framforallt att ha trevligt
tillsammans. Jag hoppas att

manga kommer - det dr forsta mdojlighe-
ten pa tre ar pga pandemin.

Angaende triffar finns synpunkter pa
att Milardalens onsdags-traffar kl 14
istéllet for k1 18 fore

pandemin. Ytterligare en manadstraff ki
18-19 i t ex Stockholm Norrort stupade
pa svarigheter att hitta

nagon sammanhallande. En kompromiss
blir att vintertid ses kl 14 och sommartid
k1 18. Se hemsidan resp

Roverbladet for mer info.

Aktuellt da detta skrivs &r MHRF nya
hemsida, med samma adress
www.mhrf.se. Dessutom har

MHRF-forsékringen gjorts om. Klubbar-
na har nu inga egna “Fordonsinspektorer”
(nytt namn pé fd

”besiktningsman”) utan dessa dr gemen-
samma for alla klubbar. Fér Roverklubben

innebér det att vi bara

skall ha en person, fran att tidigare ha haft
fem! Annu finns oklarheter och vi hoppas
fa dessa utredda tills

du ldaser Roverbladet i juni. RCoS "’For-
sakringssamordnare” Carl-Gustaf Olsson
kommer att informera

om nyheterna inom kort. Ha en trevlig
Rover-sommar!

Ordférande Bengt

Till detta Roverblad har
nedanstiende medlemmar
bidragit med material:

Bjorn Wennerberg, Bengt Alfedsson
och Johan Lovén.

Manusstopp:

Nr 127 15 juli, ute i september
Nr 128 15 oktober, ute i december
Nr 129 15 januari, ute i mars

Nr 130 15 april, ute i juni

Som ni ser dr det gott om tid att sénda
in material. Handskrivna, maskin-
skrivna, 10sa papper, allt gar bra. Bara
att greppa pennan och kom igen.

Nista nummer utkommer i
september 2022.
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som &r dgare. Listan dr langt ifran
korrekt.

Ga in pa listan och kontrollera att du
star pa ratt bil(ar). Du kan sjdlv ratta
till uppgifterna. Lagg girna till en
bild om sadan saknas.

Behover du hjélp sa kontaktar du Ca-
rola Pettersson. Hon hjilper girna till.
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Steinar Lindstrom, en av klubbens
grundare
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Sivert Hiljemark, fd chefskonstruktor
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Anders Lofstrom, past president
Ola Lundblad, past president

Bo Hansson, past president

Carl Gustaf Olsson, past editor

Bo Arnholm, hemsidans fader

Eva Rudal

Redaktionen informerar

Roverbladet ér en efterléngtad tidskrift och of-
tast en bade ldrorik och trevlig ldsning.

Det nummer ni nu héller i handen har dess-
viérre blivit forsenat och det ber jag som redak-
tor om ursékt for. Mycket var for mig oklart
och sidkert frustrerande dven for Erik som
layoutredaktor. Kort sagt, det finns saker att
forbéttra infor kommande Roverblad.

Roverbladet 125 var som oftast uppskattad
lasning och vi fick ju dven information om
kommande arsméte. Ett arsmote som Per Hahn
ordnat, med bade finess och bravur. Mockels-
nés herrgard dr en vildigt vacker herrgard i
en fantastisk omgivning. Véra dagar dar var
minnesvarda och vart Rally genomfordes tack
vare en perfekt Road book och en rad kluriga
fragor sammanstdllda av Per. En av fragorna
som vi 1 véstkustbilen missade, upptéickte Eva
och jag pd hemresan fran var fina &rsméotesvis-
telse. Inga poédng pa den saledes.

Arbetet med mina/véra bilar borjade for en
gangs skull redan i november 2021. Skont
tankte jag, da jag i god tid kunde bestilla lite
delar fran England. Trots Brexit kom delarna
till Sverige snabbt men sa slog Post Nord klor-
na i prylarna och det gick veckor innan jag
naddes av en vénlig uppmaning att betala tull
och postavgift.

Sent omsider fick jag bildelarna i min hand
och sa uppticker jag att en del inte passar och
andra var slarvigt bearbetade med kvarvaran-
de metallspan pa insidan. Ett gott rad; ta isér
och kontrollera sé att delarna gér att anvinda
utan att forstora nagot annat.

Till sist vill jag dnska er alla en hérlig som-
mar med manga felfria Rover mil till fina plat-
ser runt om i Sverige.

Redaktér Bjorn



Rover P4 - en bil att vara stolt over

A gentleman club on wheels, en
doft av dkta skinn, ullmatta och
lackat ddeltrd. En bil att ldngta
efter, njuta av och varda. For-
modligen ett langvarigt projekt,
men dnda vdl vdrd att jobba med.
Dessutom billig i inkop dven om
den dr i hyfsat skick. En P4 i topp-
skick kan vara dyr men vildigt
ldangt ifrdan de hysteriska priser
som begdrs av sdljarna till Rover
P5 eller Jaguar MK2.

Av Bjérn Wennerberg

Lat mig fa borja denna P4 artikel tidigt
med forberedelsearbetet ca. 1947. Rover
P4 skulle bli foretagets forsta helt moder-
na bil efter kriget, med linjer himtade fran
USA och fran tvé av de stora designmés-
tarna dér, Raymond Loewy och Virgil
Exner. Studebaker fabriken nappade pa
deras foreslagna design som i front och
bakdel gav en illusion om att bilen skulle
ga lika fort framat som bakat. Idén kallad-
es going-both-way-look.

Maurice Wilks fran Rover var pa besok
i USA av ndgon anledning. Han lyckades
kdpa en Studebaker Champion 1948 som
skeppades den till England och vidare till
Solihull. Karossen strippades fran ramen
och monterades pa en Rover P4 nyutveck-
lad ram. Markligt nog s& var ramdimensi-
onerna nistan precis som pa Studebakern.
Resultatet fick 6knamnet Roverbaker och
ndr man ser pé bilarna fram och bakifran
sé forstar jag varfor. Gordon Bashford
blev den designer som gav Rover P4 sin
typiska profil.

En fundering dék upp i mitt minne,
hur kan Roverramen ha samma maétt som
Studebakerns ram. Nu rékar det ju vara si
att jag har en Rover P4 och mina fordldrar
hade en Studebaker Commander 1947
ndr jag var barn. Nér jag tittar noga pa
gamla foton hemifran sé ligger det nog
inom mojligheternas ram att matten kan
vara lika men 6verhdnget bak var langre
pa Studebakern. Men visst dr likheten
slaende, forutom att 1950 ars Studebaker
hade en "flygplansnos” dar Rover fick sitt
dimljus. Roverbakern kdrdes enligt upp-
gift dessutom som testbil under flera ar.

Att fardas i en Rover P4 ar verkligen
inget att skimmas dver, snarast yvas bor
man. Kanske géller det Studebakern ock-
sd. Som parentes kan jag beritta att nér

b

Fére omklddning av soffan.

min mor provkorde var Studebaker Cab.
for forsta gdngen 1950, sa tyckte hon att
den var lite vinglig redan vid 80-90 km/t.
Min far tyckte dé att hon skulle ta det lite
lugnt eftersom hon kérde 80-90 Miles inte
kilometer/tim. Haftigt tyckte 6 aringen
(jag) som satt i baksitet.

Tillbaka till Rover som ju inte var kind
for nagra stora volymer i produktionen.
Men med P4 modellerna fick Rover for
forsta gangen en total tillverkad volym pa
130.342 fordon. Jamforelsevis sa tillver-
kades P5 bara i 69.141 exemplar.

Som lekmannaskribent har jag kinslan
av att detta mojliggjorts av den lyckade
satsningen pa Land Rover som ju, till
dags dato, tillverkats i mer dn 2 millioner
exemplar och helt sékert genererat en hel
del vinst genom aren.

Den hér artikeln innehaller andras och
egna erfarenheter fran renoveringar av
Rover P4. Det ér inte sannolikt att alla
problem jag visat pd, finns pa den P4 du
kanske dmnar kopa. Jag hoppas bara att
du gar igenom kdpobjektet sé noga du har
mdjlighet till, gér bilen att kora, gor det.
Lyssna och titta runt dverallt, lyft pa mat-
tan bade hdr och dér. Tag med en overall
och en stark ficklampa, kryp under bilen
eller @nnu hellre kor upp pé en billyft sa
du har mojlighet att titta ordentligt under.
Jag vill sa gérna att du skall kdnna att du
kopt en bil som du kan vara glad 6ver och
inte angra dig.

Lycka till.
Motorn, hjirtat i Rover P4 ér ju

4

Efter omklddning av soffan.

”Rovan” dvs. motorn. Fran borjan 1949-
54, en 2.1 liters 6 cylinder maskin med
lager i ganska mjuk vitmetall, till det
fanns filter av genomstromningstyp. Det
var ingen dalig motor, ett arv fran Rover
P3, men det har under manga ar varit
besvirligt att fa tag i vissa delar, ja till och
med oljefilter. Har tidigare dgare slarvat
med olje- och filterbyte s& har motorn
sannolikt slitage i lager, kam och vip-
parmsaxlar. Ventil styrningar slits ocksa
ganska latt och ventiltdtningar dr néstan
alltid slut. Oljan kommer inte alltid fram
till cylinder ett i topplocket med ritt tryck.
Senare kom det i modellutbudet ”P4 60”
en 4 cylinders motor med “’spread bore”
cylinderlopp. Dvs. cylindrarna ligger inte
rakt 1 langsriktning. Detta gjorde man for
att forstora kylkanalerna och forbéttra
kylningen. Motorn kom fran Landrover
och var bra, men &r idag svar att finna
delar till. Land Rover édgare till series ett
och tva suger upp néstan alla tillgdngliga
delar. Den hir motorn blev inte populdr
men bilen blev mindre framtung och fick
en hyfsad korbarhet.

Rover P4 75, 90 och 105 motorerna
anses bra, men dr rétt langslagiga och ett
vanligt problem var slitage i kamaxlar,
lager och vipparmar. Vipparmsytorna blir
lite platta, egen erfarenhet, man far ett
tickande ventilspel hur man &n juste-
rar. Att byta vipparmsaxlar, lager och
vipparmar utan att ta ur motorn géar, men
det &r bokigt och kriver pahittighet och
gdrna en gingad stang for att kunna dra



Mina fordldrars Studebaker Commander Cabriolet. Och Rover P4 1950 (till héger).

ut avgassidans vipparmsaxlar bakat in i
kupén. Detta géller i och for sig i alla IOE
motorerna.

Rover P4 80 motorn &r en toppven-
tilsmotor med 3 lagrad vevaxel som é&r
betydligt littare dn sexorna och bilen blir
inte s& understyrd. Skillnad i toppfart
jamfort sexorna 4r inte sé stor, kdrbarhe-
ten &dr bra och motorn &r lattare att ta ur
vid renoveringsbehov, lite léttare att finna
reservdelar. Motorerna kunde, om slitna,
ha lite rassel fran kamaxelkedjan. Men
koparna gillade inte denna fyra heller och
det fanns ett dn béttre val, 4-cyl, 2.3 lit.
toppventil Land Rover alternativ, med
5 lagrad vevaxel. Den motorn &r vildigt
stabil och blocket anvéndes dven till die-
selmotorn i Land Rover.

Tyvirr dr och var koparnas hjérta i de
sexcylindriga motorerna och med Rover
P4 95, 100 och 110 kom den sjulagrade
vevaxeln och motorerna blev mindre
kénsliga for lagerproblem.

Fick bara motorerna, 1960-64, ren olja i
sig och nya filter regelbundet sa var de
hyfsat skottsdkra maskiner. Visserligen
gér det at en del olja men det méste det fa
vara vért. Lite rok dar bak tyder ofta pa
ventiltidtningar i toppen som givit upp. De
gér att byta om man lyfter toppen och ori-
ginal-tidtningarna kan bytas till béttre och
modernare titningar i stéllet for O-ringar.
P4 110 har ett eget litet problem som
kréaver att man lyfter den fina Weslake
toppen. Tdtningen mellan vattenpump, en
O-ring och toppen kan behdva bytas och
kan vara lite bokig att f4 tdt igen. Detta
giller i och for sig d4ven en del andra IOE
motorer. 110-motorn vill dessutom girna
ha 98 oktan brinsle eller hogre.

Att tinka pa infor ditt Rover P4 kop
Som kopare av en P4 far man ha klart

for sig att det kostar mycket, till véldigt
mycket, pengar att renovera dessa IOE
motorer, det vet jag av egen erfarenhet.
Dessutom har jag vid flera tillfallen fatt
delar fran engelska leverantorer, som inte
passar eller som kréver bearbetning av en
erfaren renoveringsfirma. Vérsta exemplet
var kamaxellager som var s mjuka att
renoveringsfirman inte ville bearbeta god-
set 1 sina maskiner och nya vipparmsaxlar
med ytlig korrosion som vid polering inte
langre passade lagerdimensionen. Man far
ocksa riakna med att, det ar inte alla reno-
verare som klarar att satta blocket i rétt
vinkel for att kunna frisa in nya ventilsé-
ten pd avgassidan.

Om du ér villig att sjélv demontera och
montera motorn, samt ta ur och sétta in
motorn i bilen s kan man komma undan
med ett ldgre pris, men billigt blir det
inte. Sa kolla motorn s& noga du kan vid
kop. Smutsig olja eller olja i kylvattnet
tyder inte pa kérleksfull omvérdnad.

En 6m punkt dr dven avgasgrenroret pa
6-cyl. motorerna som kan spricka eller
bli lite sneda och otita. Nygjutna finns
hos flera engelska leverantdrer och priset
Overstiger med skatter och tull och frakter
2.500 kr. sd var rddd om ditt grenrér. Om
du av ndgon anledning maste lyfta ur
motorn for ndgon typ av reparation, byt
dé alltid vevaxelns titningar i bade fram
och bakéndan p& motorn. Det &r trots allt
vildigt trevligt med en motor som inte
pinkar revir verallt. En slirande koppling
kan dessutom bero pé lickande bakre
vevaxeltitning. Tatningen ar inte dyr men
jobbet att byta &r dyrt.

Kaénns bilen viéldigt understyrd med sin
tunga motor sa har bl. annat John Wearing
en forstarkt kringningshammare som
tillsammans med dito krangningsstag och
nya bussningar i framvagnen lar géra un-
derverk i korbarhet. Lite mer luft i dicken
gor ocksé nytta.

Sa till viaxelladan i Rover P4. Den ar
vanligen vildigt hallbar, men de tidi-
gare 1949-53 med frihjul, ett arv fran
P3, har ibland fatt lite stryk och 1ddan
ar ju bara synkroniserad frén fjarde till
tredje véixeln. De tre ldgre véxlarna har
raka drev och hir kravs gott handlag vid
nedvixling om inte frihjulet anvéinds. Om
frihjulet anvénds, sé tdnk pa att koppla ur
det innan du stannar motorn. Det hdnder
att vixellddan gér i baklés och att man far
vénta till 14da och motor kallnat innan det
gér att vixla igen. Att fa tag pd nya drev
till forsta viaxeln verkar ndstan omojligt
och till och med begagnade var riktigt
svért, enligt egen erfarenhet. Att tillverka
nya drev med rétt hardning gér sdkert men
kostnaden...

Niér jag skulle renovera min véxellada
i var Rover P3, hittade jag en verkstad i
Sverige, 1 Trelleborg, som kunde ataga
sig jobbet om jag skaffade delar. P4
verkstadsgolvet 1ag hogvis med Engelska
véxellador i1 vintan pa delar. Jag hade tur
och fick till sist tag i ett begagnat halvbra
drev, till ettans vixel, i England.

Bilarna frén 1954 och de utan frihjul har
ju synkronisering fran fjérde vixel ner till
andra véxeln och lar vara vildigt bra och
tysta pé alla véxlar utom ettan. Vaxella-
dans lager blev allt béttre genom aren.

De vixellador som har dvervixel funge-
rar oftast viéldigt bra och det som krénglar



brukar vara solenoiden till 6vervixeln.
Sjdlv brukar jag inte anvinda kick-down
kontakten i golvet och frikopplar varje
géng jag anvinder rattspaken vid i och
urkoppling av dvervixeln. Rekommende-
ras starkt att byta olja i vixellddan ofta,
minst var 400:e mil gérna oftare. Tank
ocksé pa att 6vervixeln delar olja med
vixelladan sa bada maste tommas, men
pafyllning sker i vaxellddan. Placeringen
av pafyllningshélet ar knepigt att komma
at under kupémattan, vilket ofta leder till
att dgarna slarvar med oljebytet.

Till Rover P4 105 kunde man, under
ungefdr ett ar, bestdlla bilen med semiau-
tomat och bilen hette da 105R. Ladan i
sig var inte mycket sémre dn en tvavaxlad
GM automat, men det var véldigt noga
med justeringen. Resultatet var en tvavix-
lad lada med 6vervéxel som inte gjorde
bilen snabbare eller mer ekonomisk pre-
cis. Konstruktionen var Rover unik och
eftersom den séldes under en kort period
ar det svart med delar och kunnande,
avseende reparationer.

Styrviixeln har ndgra veka punkter och
inte blir det roligare av notoriskt lickande
filttdtning 1 botten dér styraxeln kommer
ut. Anvénd alltid 140 SAE olja eller helst
tjockare, men anvénd aldrig fett. Bortsett
frén droppande har mina bilar inte haft
glapp eller andra fel.

Kardan och bakaxel ér stabila grejor
om man smorjer knutkors och haller
kontroll pa titningar till bakaxel och dri-
vaxlar. Slarv med drivaxeltitningar leder
till att olja tar sig in i bakhjulsbromsar-
na. Olja pa bromsband leder till att man
méste byta bromsband och vara noga med
tvéttning av trummorna. Jag har forsokt
att tvitta bromsbanden och att slipa dem
men resultatet blev inget vidare. Nar det
giller bakaxeln sa har en del dgare bytt till
en axel med utvéxling som béttre passar
modern trafik. Dessutom blir motorljudet
lite lagre och bransleforbrukningen ocksa.
Men det innebir ju dven att acceleratio-
nen blir lite sémre och nagra fall har man
anvint bakaxel med endast urtappningshal
for oljan. Det ér vil inget problem om
man lagger bilen pa taket for att kunna
fylla pd olja, men jag tror inte att det &r sa
man skall gora. Att trycka in rétt volym
med olja dr ett soligt jobb innan bult och
packning dragits at. Exempel frén min
egen P4.

Fjadring bak kan med alderns ritt, vara
rejélt klen, manga ar har gjort att fjéader-
bladen tappat sin spénst eller att blad gétt
av. Avstindet fran déckets dverkant till
hjulhus skall vara ca 5 cm. Om det bara
ar 2-3 cm. dr det nog dags for nya eller
renoverade fjdderblad. I 6vrigt ar det fa
problem.

Fjadring fram och framvagn ér kraf-

Bilden visar ramen vind upp och ner.

tigt byggd men det fins en del svagheter.
Spindelbultarna och dess lager kan vara
slitna och skall absolut inte smorjas med
fett. Anvénd i stéllet 140 SAE olja. Att
byta spindel-bultarna och lager tar tid och
de dr dyra att byta som s& mycket annat.
De runda gummibollarna till de langs-
géende bararmarnas bakre dnda behdver
ofta bytas och si dven dvriga gummin i
framvagnen och till kraingningshdmma-
ren, tillsammans ca 16 st. Allt detta finns
i England och ér inte sa dyrt. Kontrollera
ocksa ovriga stag och ldnkarmar. Glapp

i dessa, leder till fel hjulinstéllning och i
virsta fall wobbling i framvagnen vid in-
bromsning eller om man kort ner i gropar
under fard.

Bromsarna ar faktiskt rétt bra men det
finns en del att tinka pd. De forsta P4
hade mekaniska bromsar bak, men den lo-
drita spindeln monterad pa bakaxeln som
fordelar via lanken, kraften till bakhjulen
ar alltfor vek och lagret i ldnken slits.
Dom lagren verkar inte finnas ldngre s&
nya fér tillverkas i brons och honas till rétt
matt. S4 fick jag gora pa P3’an och det
blev betydligt bittre verkan pa bakbrom-
sarna. Lankar och stinger gar ju ocksd
till handbromsen och dess paraplyspak
pa snubbelavstind i kupén. Bottenldnken
och kuggar till spaken ar vildigt kinsliga
pa grund av smuts, salt och vatten och
det hdnder ofta att handbromsen tappar
greppet dven om du bytt bade kuggar
och grepphaken. Losningen é&r att byta
brickorna/simsen till lite tjockare i spa-
kens led. Problemet forsvinner da oftast
och med lite bittre titning i skyddsképan
varar atgirden langre. Ett av de vanligare
problemen &r dven huvudbromscylinder
och bromsservon. Bromsoljan drar at
sig vatten och efter manga ar behover
huvudcylindern honas och packas om
eller bytas. Bromsvétskebehéllaren ar
rostbenédgen och hélet i locket kan vara
mer eller mindre igensatt. Om sa &r fallet
sa byt ut. Bromsservon sitter som original
under framskédrmen i framkant. Det hir
ar ett stélle som rosten gillar och manga
agare har bytt till en ny Lockheed servo
placerad till hoger under motorhuven.
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Chassit med reparerade sektioner.

Ar huvudcylindern bra och bromsservon
ocksa sa brukar bromsarna vara riktigt
bra, 1 synnerhet efter att skivbromsar
fram blev standard. Byta klossarna fram
ar inget stort problem och oken fungerar
forvanansvért 1dnge om inte bilen statt
stilla i flera ar. Bromscylindrarna finns att
kdpa men pa gamla bromscylindrar har
luftnipplarna ofta fastnat efter alla ar. Hav
trost for delarna till Rover p5 bromsar
passar oftast, och ar lite billigare och dina
bromsar blir &nnu béttre. Bromsverkan
bak kan med P5 bromsar bli lite for bra.
Sammanfattningsvis kan man siga att
drivlinan dr bra, till och med bittre dn
karossen.

Chassit ér vildigt stabilt och i stort
6verdimensionerat. Men om bilen statt
ute 1 manga ar behover chassit noga gas
igenom, det hinder att de yttre féstena ar
rostiga och maste bytas. Detta ar inte sa
enkelt med karossen pa plats men gar med
mycken forsiktighet och talamod. Tank
pa att bromsledningar och bransleror gar
langs med, och ibland ovanpa ramen. I
ramens bdj ovan bakaxeln finns en rejél
rostfélla. Under nagra ér sa fyllde man
den delen av ramen med ett plast/skum
liknande material och fukten orsakar
rostskador just i bojen. Maste den delen
repareras sd passa pa att ta ur skummateri-
alet. P4 min bil gjordes en karosslyftning
och ramen behovde pé flera stéllen repare-
ras och nytt material svetsas i. Vissa delar
finns fortfarande att kopa i England.

Karossen har édndrats genom éren,
men efter 1954 hojdes bakskdrmar och
bakluckan dndrades. Nagra &r senare 1957
uppdaterades framskdrmar, front och
motorhuv s att Rover P4 fick sitt slutliga
eleganta och distingerade yttre. Kaross-
problem &dr som pa de flesta gamla bilar.
Rost, rost och mer rost. Kombinationen



med aluminium och plét dr inte sd bra i
langden och det &r inte ovanligt att lacken
bubblar sig och aluminiumpulver tranger
igenom lacken runt dorrarnas kanter. Pa
arsmodellerna 1963-64 dr dorrarna i stél
som rostar istéllet for att vittra. Nederkan-
ten pd A- respektive B-stolparna r kins-
liga for rost. Det dr inte ovanligt att fram-
dorrana hénger lite. Det dr inte gangjdrnen
som &r orsaken utan infastningen i
A-stolpen. Golvet runt handbromskryckan
kan @ven det drabbas av rost. Framkanten
i bakre hjulhusets nederdel gommer gérna
rost och det dr svart att svetsa snyggt sa
nira baksoffans ram och golv. I bagageut-
rymmets golv gdmmer sig gérna rosten
runt alla kanter mycket beroende pé otit
baklucka. Luckan till reservhjulet r ofta
rostig och bakskirmarnas nederkanter
runt hornet bakét dr ndstan alltid angrip-
na. Finns dock som reservdel om man
inte vill banka plat sjélv. Tankluckan blir
latt rostangripen, och det 4r inte underligt
med all fukt, bensinrester och inte minst
beroende pé dubbla plitar pd insidan som
inte rostskyddats s& ofta. Framskdrmarnas
bakkanter i frimst nedre delen &r kinda
rostfillor, men det finns dven en skydds-
plat med gummitdtning monterad lodritt
langst bak i skdrmen. Gummit tétar inte
s& ménga ar och fukt kommer létt in i det
utrymmet, det dr inte alla bilar som har
skruvad plat sé att man kan komma in

dér for inspektion. Om inte sd kan man
forsoka dppna platen under och gora rent
sé gott det gar. Dérefter rostskyddsbe-
handla och limma om gummitétningen
eller kopa ny om inte det gér. Slutligen

sé har vi stinkskyddet under kylaren och
tackplaten bakom stotfdngaren. Mer rost
och nedanf6r nummerskylten kan platen
vara rejélt angripen.

Tors man verkligen kopa en sddan hér
P4. Joda det kan man, det &r inte alla som
ar upprostade, men betala hellre for en fin
bil, det blir vildigt dyrt om man skall laga
rost overallt. Sjilv brukar jag dgna en dag
varje vinter pa att leta rost, grundmala re-
parerade stdllen och rostskyddsbehandla.

Inredning

Om vi borjar med de ddliga nyheterna
forst. Att byta en skadad och ful skin-
ninredning kan latt kosta skjortan. For
egen del sd ldt jag en sadelmakare byta

ut skinnet pa framsoffan. Det gick it en
hel hud, tog ett halvar och kostade 2018
drygt 19 tusen kronor inklusive armstodet
i mitten. Sadelmakaren gjorde ett vildigt
fint jobb och matchade med infargad vinyl
pa baksidan av soffan. Om jobbet omfattat
aven baksitet med montering och reno-
vering av skinn, samt rostbearbetning, ev.
svetsning och malning av stol- eller soff-
ramar hade priset stuckit ivag till bortét

70 tusen. Skulle sedan dorrsidor helreno-
veras med ny vinyl, dorrfickor, skinn samt
plysch har vi nog narmat oss 100 tusen
kronor. Som ni kanske forstdr sd var det
inte aktuellt for min del.

Sa till de goda nyheterna. Det finns flera
foretag som levererar firg och repara-
tionsmateriel till skinn och vinyl. Ett av
dessa har vid flera tillfillen, hjilpt mig
med farg och firgblandning till alla vara
bilar, men dven till skinnmobler. Foretaget
heter Leather Master Scandinavia och
ligger 1 Goteborg. Det finns dven foretag
som har ldder-reparationskit som jag pro-
vat och lyckats bra med. Det gér i alla fall
att halla ihop lédret ett antal ar innan det
borjar ge sig igen. Infirgning gjorde vi i
borjan med skumgummi suddar med farg
som vi duttade (efter ordentlig rengéring
av skinnet) dver skinnytan, med ca. 10
minuters mellanrum. Mellan arbetsmo-
menten torkade vi skinnet med hértork.
Efter tre till fem omgéangar farg fick
skinnet vila ett dygn varpa vi smorde in
skinnet med Top Coat och ett dygn senare
med Leather protection cream. Resultatet
ar helt ok. Skinnet ser inte nytt ut, dldern
syns fortfarande och det var det vi ville.
Ett foretag som renoverar vinylinredning-
ar visade mig hur dom med fargspruta
snyggade till skinn och vinyl. De anvénde
en liten fargspruta med lagt spruttryck.
Inget duttande med skumgummikuddar
alltsa. Fargdimman dr knappt synlig och
jag behovde bara maska av ca 20 cm.
runt de omraden som skulle sprutas. I
mitt fall var det dorrsidorna. Resultatet
blev vildigt bra. Den vinylfirg jag kopte
ar vattenbaserad och tél inte slitage sa
bra, sé tink pa dorrhandtag och fonster-
vevar, sa att de inte skaver emot vinylen.
Innertaket sdg hemskt ut med fukt- rander
och smuts. Efter noggrann tvétt sa kopte
vi konstnérsfarg for vinyl och duttade hela
taket i rtt kulor. Vi blev ndjda med det
ocksd. Vinyl i passande farg kopte vi for
att kld A,B och C-stolparna. All Windlace
bytte vi. Orebro AgenturafFér har levererat
sadan till flera av vara bilar.

Sedan dess har vi bytt trd i mittfacket
och géomt en radio bakom luckan. Den an-
dra bilden 10, visar det renoverade taket
med ny vinyl och Windlace runt om.

Du som inte vill, kan eller har mgjlighet
att renovera séten sjdlv kan vénda dig till
en kedja av foretag som heter ColorGlo.
Tillsammans med klubbkamrater i GMHK
var jag pé studiebesok dér for ett par &r
sedan. Vi fick se ett proffsigt reparations-
och infargningsarbete av ndgra bilstolar,
och vad jag forstdr sd anlitar manga bil-
foretag ColorGlo. Sadelmakare jag pratat
med tycker inte att det dr ndgon bra idé att
anlita ColorGlo ur kvalitetssynpunkt, men
om pengar dr viktigt sd varfor inte prova,
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det blir trots allt avsevért billigare &n att
byta ut en hel skinnklddsel.

Sa till det lite roligare, slipning och
lackering av trd. Instrumentbrddan har vi
slipat och lackerat med 3 lager sidenmatt
bétlack. Vissa delar har jag fatt betsa till
ritt kulor fore lack. Triarbetena runt fons-
ter var hyfsade sa dir blev det bara lite
slipning och ett lager lack. Gummilisten
runt ventilationsrutorna har jag bytt, ett
riktigt eldndigt jobb som kostade en tum-
nagel. Gummit passade sd dér i ramen och
jag fir smorja det da och da med Silikon
for att det skall gé att stanga rutan. Skra-
plister till sidorutorna behdver bytas men
det har vi inte hunnit dnnu. Till forardor-
ren har vi gjort en ny dorrficka, vinyl och
plysch med markisvév pé insidan av fick-
an. Plastkladd gardinvajer hjdlper till med
spénsten i fickan. Pilligt men min hustru
ar en fena pa allt med tyg och symaskin,
sa resultatet vill gérna bli bra. Vansterdor-
ren skall vi fixa till under varen. Gummi-
mattan till insteget inklusive tatningslist
pa hoger fram dr nu bytt och samma skall
vi gora pa ovriga dorrar. Under det gamla
gummit fanns gott om rost men inte vérre
att det gick att slipa bort och grundmala
+ tickmalning. Golvmattan har ndgon
tidigare dgare bytt, vi har bara 1atit sy dit
ett hdlskydd i gummi vid forarplatsen
och den rost som fanns under har vi slipat
bort och mélat. Ténk pa att med nagra ars
mellanrum kontrollera under handbrom-
skryckan, en kénd rostfélla.

Sa slutligen. Jag hoppas att jag inte
skramt dig, kére ldsare, fran att kopa
en gammal Rover P4. I mitt fall ar det
faktiskt s att jag sélde bilen 2018, men
angrade mig och kopte tillbaka den 2020.
Sa renoveringen fortsétter, sd linge det &r
roligt for bdde min fru och mig. Var bil ar
1 hyfsat skick, men den kommer aldrig att
nd upp till Per Hahns férdigrenoverade P4
niva. Den skulle jag vilja f& veta mer om i
Roverbladet.

Vi ses, hoppas jag framdver. Vid pennan /
Bjorn W

Kaillor:

James Taylor The Classic Rovers

Eric Dymock The Rover first ninety years
Classic Motoring Magazine

Martin Buckley, Classic & Sportscar
Rover P4 Drivers Guild

B. Kensett & B.Griffitths checklist
Roverklubben bilder, Roverbladet

+ Egna foton och minnen.



Rover P4 300 0

Att Rover P4 tidigt fick rykte om sig som en kvalitetsvagn dr over-
flodigt att papeka for denna ldsekrets. Under mina futtiga 10 dr som
P6-dgare har jag blivit bepratad av dldre herrar som uttalat sig
lyriskt om P4:ans kvaliteter.

Av Johan Lovén

Bést minns jag mannen som berétta-
de att han som fyraéring lyckats 6ppna
bakdérren under fard och trillat ut. Hans
arr var fortfarande imponerande men, som
han sa; - morsan fick ett sammanbrott och
var sjuk langre &n jag.

Och pappan tvingades silja Rovern
vilket han aldrig kom dver.

Men nu har jag redan gatt fran d&mnet.
Rover bevakades mycket flitigt av den
brittiska motorpressen under efterkrigsti-
den och dé speciellt deras experiment med
gasturbiner. Men dven vardagsbilarna
uppmérksammades.

For en hemskans massa ar sedan kopte
jag nagra exemplar av The Autocar fran
tidigt sextiotal, dir en artikel bar rubriken
”A quarter of a million miles in a Rover
75”. Haroméret kom jag dver ytterligare
tidningar och dér hittade jag 300.000
miles in a Rover 75” som blev den sista

artikeln i serien; man hade borjat med
100.000 miles 14/9 1956, fortsatt med
200.000 miles 3/2 1961 och sedan de
bigge jag redan nimnt.

Artikelserien mé ha varit planerad och
sakert gillats av The Rover Company -
fortackt reklam méanntro?

Bilen var trots att den levererades 1952
av 1951 ars modell alltsa forsta serien
med frihjul och centralt placerat dimljus,
en sé kallad Cyklops.

Jag 6verlamnar ordet till 4garen och
forfattaren, en mr F.L.G Bevan och ber
lasarna om ursékt for de feloversattningar
jag sédkert har gjort.

”Fa bilister behaller en bil mer dn 10 ar
och @nnu farre for bok over alla utgifter
under sd lang tid. Forfattaren har gjort
detta sedan han kopte den som ny 1952
tills han tidigare i ar (1965) efter 300.000
korda miles (c:a 48.000 mil) salde den for
£52 och kostnaderna kunde summeras.
Totalt har jag lagt ut £6.175 genom aren,
vilket ger en driftkostnad om knappt 5
pence per mile, eller drygt £9 i veckan.
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miles

The Royal Automobile Club (RAC) péstér
att genomsnittskostnaden i Storbritannien
ar ungefdr 1 shilling per mile. Varfor har
jag lyckats sa mycket béttre”?

Har ar det nog bést att reda ut nigra
begrepp innan ni som ldsare trottnar. Att
oversitta de gamla brittiska myntslagen
och mattenheterna ar inte helt utan pro-
blem. Annu svarare #r att gora jimforelser
med dagens priser, da vissa saker relativt
sett har blivit billigare (komponenter) och
andra dyrare (arbetskostnader). Om vi
borjar med pundet sa 14g vérdet ganska
stabilt runt 14:50 Sek under denna tid.
Men ett pund bestod av 20 shilling (s) vil-
ka i sin tur delades upp i 12 pence (d) och
lagger vi till att en engelsk mile dr 1608
meter, s blir det riktigt intressant. Jag har
forsokt att sé langt som majligt rundat av
siffrorna for att gora det lite mer lattlést!

Vi kan hélla med Mr. Bevan nér han
menade att det l6nar sig att kdpa en
kvalitetsvagn och behalla den lange.

Han beréttar att virdeminskningen pa
bilen, som klar pa gatan kostade néstan
exakt £1.500, skulle ha varit inte mindre
an £500 om han salt den efter ett ar och
ytterligare £250 efter dnnu ett. Vid denna
tid beskattades nya bilar mycket hart, det



var “export or die” som gillde. Listpriset
1953 var £1477 varav inte mindre &n
£532 var skatter. Som jamforelse kunde
man for £500 kdpa en ny Ford Anglia och
for £750 en Austin A40 Somerset (dock
MED TAKLUCKA). Jag tror att Mr. Be-
van kanske dverdrev virdeminskningen
néagot, i en The Autocar fran 1953 begirs
£1225 - £1295 {or Rover 75:0r och 1954
£895 - £995, men stora summor var det
tvivelsutan, da som nu!

Men, som Mr. Bevan mycket riktigt
papekar finns andra skal till att byta bil
och den storsta dr de 6kade reparations-
kostnaderna:

”Under de tre forsta arens 70.000 miles
(drygt 11.000 mil) var de forsumbara; £6
8s 9d (c:a 95 Sek), varav mer &n en tredje-
del gick &t for att reparera radion (det ar
idag svart att forsta hur dyrbar elektronik
var en gang i tiden). Genomsnittet for hela
tiden var bara £29 per ar

(c:a 450 Sek), det lagsta givetvis forsta
aret med £3 (c:a 44 Sek) och det hogsta
det sista med £93 (c:a 1350 Sek).

Listan dver storre reparationer ser ut
sd hir:

Klocka och radio £17

Fem nya ljudddmpare £33

Byte svinghjul £13

Rep. av frihjul £9

Ny vattenpump £5

Ny startmotor och rep. av d:o £12

Rep. av framvagn, styrleder och stotdam-
pare £38

Rep. forardorr £31

Motorreparationer och byte komponenter
£57

Rep. av mindre krockskador £53

Tre omgangar bakfjadrar £51

Rep. véixelforare £8

Forutom detta tillkommer service, dit
jag riknat oljebyte var 500:e mil, atta
omgéngar dick, tre st batterier, sex om-

géngar bromsbeldgg och étta sotningar av
motorn”.

”De flesta sotningar gjordes i bilens
ungdom och reflekterar den usla bens-
inkvaliteten (pool petrol), men i takt med
forbattringen av oljor o bensin minskade
intervallerna.

Den forsta gjordes redan efter 8.500 mi-
les (1350 mil), sedan 25.000 miles (4000
mil), 38.000 miles (6000 mil), 80.000
miles (12.800 mil), 113.000 miles (18.000
mil), 162.000 miles (26.000 mil) och den
sista vid 257.000 miles (41.000 mil)”.
(Nér sotade ldsaren en motor sist)?

”Med aren 6kade oljeforbrukningen
fran 0,15 1/100 mil till drygt 0,5 1/100 mil
sd 1957 byttes kolvar och ringar vilket
sankte forbrukningen till c:a 0,3 1/100
mil, men givetvis 6kade forbrukningen
efterhand sé att den ater lag pa 0,5 1/100
mil vid forsdljningen”.

Mr. Bevan fortsatte med att sjunga frihju-
lets lov: I borjan var bensinforbrukning-
en 25 m.p.g (miles per gallon, c:a 1,151/
mil) men sjonk efter nagot ar (det méste
ha tagit tid att kora in en Rover) till 32
m.p.g (c:a 0,85 I/mil). Utan frihjul 6kade
forbrukningen till 27,5 m.p.g (1,03 I/mil)
vilket alltsd gav en besparing pa omkring
0,15 I/mil.

Aven sadana kostnader som vi gammel-
bilsentusiaster ibland inte vill latsas om
tar Mr. Bevan upp, sdsom réinteforlust,
viardeminskning, garagekostnader, for-
sakring mm , men dessa gér vi inte in pa
i detalj, utan tittar pd sammanstillningen
lite senare.

Han glommer inte heller inflationen
som &ven vid denna tid var betydande.
Till exempel anges att servicen var 3.000
mile (500 mil) som 1952 kostade strax
under £2 (29 Sek) hade okat till drygt £3
(44 Sek), vilket i viss man kompenserades
med att bensinpriserna sianktes 1962 (!!!)
och att han 1958 dvergick till Michelin
X-dick, vilka som trots hogre pris gav
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mer dn fordubblad livsldngd och sidnkte
milkostnaden for ddck med 45 - 70%.

Vid den hir tiden gjorde till exempel
bade KAK och M arliga bilkostnadskal-
kyler och vi ska roa oss med att jaimfora
ndgon kalkyl med Mr. Bevans faktiska
sammanstéllning for att se om den var
rimlig, men foérst Mr Bevans egna slutord.

”Hur stod sig Rovern under dessa ar?
Prestanda forblev ofordndrade. Jag har
nagra backar vilka bilen som ny nitt och
jamt kunde forcera pa hogsta vixeln och
sista dret gick det fortfarande att gora
det”.

”Brénsleforbrukningen holl sig konstant
till slutet liksom toppfarten enligt métaren
péa 84 m.p.h (133 km/h). Skillnaden var i
jamforelse med andra bilar; utvecklingen
har gatt framat och efterfoljarna till de
bilar jag korde fran 1952 lamnade mig
bakom sig 1964”.

”Fram till sitt sjunde ar och 150.000 mi-
les (24.000 mil) forekom inget skrammel
och gnirkande, men efterhand mérktes
sddana mer och mer péd simre vdgar, men
fortfarande inte pa bra och jimna lands-
vagar”.

“Efter tolv &r hade det borjat synas rost
pa vissa delar av karossen och dven krom,
ndgot som hade kunnat undvikas om jag
lagt ner mer tid pa puts och studs dn den
regelbundna veckotvitt den fick.

”Veckounderhallet var minimalt - in-
struktionsboken foreskrev bara fyra saker:
hjulmuttrar, diacktryck, kylarvatten och
bromsvitska, men detta sag jag i regel
over bara en gang i manaden”.

”Att kunna kora en bil sé pass langt till
sé 14g kostnad ar ekonomiskt sett mycket
fordelaktigt. Jag tvekar pa om ens en liten
bil med smé driftskostnader skulle klara
det pa grund av dess sannolikt betydligt
hogre reparationskostnader. Mojligen
skulle en Rolls kunna géra det - om man
beholl den 1 30 ar. Férutom ekonomin far
du en sak till med en Rover - en forst-
klassig maskin, vilket bara i sig ger stor
tillfredsstéllelse. Rovern svek mig aldrig.
Inte en enda géng vigrade den att starta,
eller stannade langs vdgen och det har
besparat mig tid, pengar och frustration.
Istdllet har den gett mig bekvimlighet
som, med tanke pa att jag tillbringat om-
kring 1.000 timmar i henne varje ar, inte
varit en obetydlig fordel”.

”Jjag salde henne ytterst motvilligt, men
jag hade bestillt en ny Rover 2000 aret
innan och det verkade vettigt att acceptera
leveransen nir den blev klar. Den gamla
bilen hade varit sé bra att jag var siker pa
att den nya skulle visa sig vara sdmre.
Men nu har jag kort min nya 2000 12.000
miles (1.900 mil) i ett halvar och tvekar
inte att sdga att den r battre pa alla sétt
och vis. Men den skall ocksé kunna bevi-
sa att den héller lika linge”.

Som slutkldm ska vi titta pa kostnaderna



och se om de sdger oss nagot dverhuvud-
taget. Alltsa: 5d/mile skulle ge 30 ore for
var 1608:e meter - det blir ju nonsens!
Men om vi omvandlar det till ndgot
begripligt kan det jamforas med KAK:s
bilkalkyl 1959, som jag rakar ha tillgang
till. Mr. Bevans 5 pence for varje mile
skulle d& motsvara ungefér 1 krona och
87 ore per svensk mil. Listpriset 1959 for
en Rover 75 var 16.900:- och i KAK:s
kalkyl hittar vi Exempel IV, dir inkdps-
priset anges till 15.000:-.

KAK anger tre korstrackor per ar;
1.000, 2.000 och 3.000 mil. Mr. Bevan
korde sin bil i 13 ar och tar vi 13 &r x
3.000 mil per ar kommer vi i alla fall
ndgot narmare hans siffror. KAK anger
dé den totala milkostnaden till 3:62 vilket
ar praktiskt taget det dubbla mot Mr.
Bevans. Men vi méste gora nigra avdrag
fran KAK:s siffror eftersom de forst och
framst anger en bransleférbrukning om
1,2 I/mil, alltsé en skillnad pa 0,3 1/mil,
vilket med datidens svenska bensinpris
om 75 ore/liter, skulle ge 22 Ore lagre
milkostnad. D4 r vi nere pa 3:40 per mil.
I KAK:s kalkyl ingick en garagekostnad
om 600:- per ar, vilket Mr. Bevan inte
hade tagit med vilket gor att vi sdnker
med ytterligare 20 6re per mil, sa da ar vi
nere pa 3:40/mil.

Men nu far vi vél dnda vara nojda, eller
hur? Nja, med tanke pa att bilen i KAK:s
kalkyl var négot billigare och kordes
30% kortare stricka per ar kan vi hofta
denna skillnad och gissa att en jamforbar
kostnad hade varit 3 kronor och 25 6re
per mil.

Mr. Bevans milkostnad om c:a 1 krona
och 87 ore skulle da ha inneburit en
besparing pa sisadér en 1:40 per mil,
eller i runda slangar 40%. Detta stimmer
ganska vil med den typiska kostnad RAC
hade berdknat for genomsnittsbilisten,
som ju kor betydligt mindre, om 1s per
mile, alltsé c:a 4:50 per mil, och faktiskt
aven med KAK:s siffror om man skulle
ha kort motsvarande 15.000-kronors
vagn 1.500 mil/4r, vilket enligt deras
berdkningar hade kostat c:a 4:80:-/mil.
Oversiitt gérna till dagens forhallanden,
dér en normal bilkostnad &r 50 spann
per mil s& forstar man att det inte var
smapengar!

Oversitt girna till dagens forhallanden,
dér en normal bilkostnad ar 50 spinn
per mil s& forstdr man att det inte var
smépengar!

Slutsatsen &r given vilket uttrycktes f6-
redomligt i forra Roverbladet: - en sddan
bil skrotar man inte gérna!

PS! Mr. Bevan rapporterade s sméaning-
om dven om kostnaderna for att 4ga en
Rover 2000, sa kanske det i framtiden
kan bli ett referat av dven det, vem vet?

Marauder - Rovers
exklusiva sportbil

Denna artikel dr sista delen i CGO 'S artikel om Rover special samt
utvecklingen av Rover P4 och Marauder. Ndr P4 Rover 75 var firdig
beslutade sig Wilks och Mackie for att i egen regi, bygga en sportbil
baserad pa Rover P4 design och komponenter. De fick forsdkringar
fran Rover att delar skulle tillhandahallas i viss begrinsad omfattning.

Bearbetning av text och bilder:
Bjorn Wennerberg

Nir P4 Rover 75 var fardig beslutade sig
Wilks och Mackie for att i egen regi, byg-
ga en sportbil baserad pd Rover P4 design
och komponenter. Det gillde ocksa att
hitta lampliga lokaler. Slutligen hittade
de passande utrymmen néra en karosstill-
verkning som dgdes av Richard Meade.
For att starta ett foretag som skulle bygga
sportbilar krdavdes ett startkapital pa £
3500. Spen King hade beslutat sig for att
inte ga in som deldgare. Han var uppta-
gen med att konstruera gasturbinbilar.
Istdllet erbjod han ett litet kapitaltillskott
samt s& mycket tid han kunde undvara.
Wilks och Mackie slutade sina anstill-
ningar hos Rover. De satsade £ 2500 till-
sammans. Lite av det som Wilks satsade
kom frén en ersittning for en skada han
fatt efter en motorcykelolycka. De res-
terande £ 1000 kom fran Peter Wilks far
och Spen King som satsade £ 500 varde-
ra. Det var ingen tillfallighet att Wilks,
Mackie o Co placerade sig som granne
till Richard Meads verkstad. De kinde
varandra och kunde ha nytta av varandra.
Lokalerna hade for 6vrigt mycket att
onska. Taket ldckte och regnvattnet rann
in och vattnade ogriset som véxte inne i
lokalen. N6dvéndiga reparationer gjordes
och lokalerna borjade likna en riktig
verkstad. Nu borjade konstruktionen av
bilen pa allvar.

Maraudern tar form

Single-seater konceptet 6vergavs efter

att George Mackie sint Peter Wilks en
skiss pa en bil som mycket 16st baserade
sig pa Ferrari 166. Mackie hade foralskat
sig i den nya italienska sportbilen, vilken
han sett under sin tid i Belgien. De mjuka
linjerna tilltalade honom till den grad att
han inforskaffade en annonsillustration
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av den nyligen lanserade Rover P4. Han
klippte av bilden jams med 6vre dorrkan-
ten. Dérefter ritade han in en ny taklinje
som paminde nagot om Ferrari. Nér
Peter Wilks sdg bilden blev han mycket
fortjust. Han ville starta ett projekt med
en sadan bil omedelbart. For dessa bada
herrar s sag det lovande ut att starta
projektet. Spen King hade gétt med pa att
delfinansiera det hela och lovat teknisk
hjélp pé deltid. Dessutom fanns det ett
stort intresse bland Rovers aterforséljare
att bilen. Namnet pé bilen var forst tankt
att bli Viking. Detta fOr att pavisa visst
samband med Roverfabriken. En patent-
byra missténkte att det eventuellt kunde
bli varumérkesproblem med detta namn
och foreslog i stéllet Marauder, vilket det
blev. Designen tog mer och mer form.
Sléktskapet med Rover syntes tydligt,
speciellt pa den bakre karosslinjen. I
bakéndan byttes bagageluckan ut mot en
liten lucka. Innanfor den fanns plats for
reservhjul och verktyg. Bagageutrymmet
naddes genom att filla ryggstodet. Sa
var det pa den tidens sportbilar. De sista
veckorna 1949 och borjan pa 1950 var en
viktig tid for Marauder.

Spen King lyckades, med Rovertyrel-
sens hjélp, fa loss 21 chassier med alla
komponenter till Wilks, Mackie o Co.
Det nya foretaget slog upp sina portar
1 januari 1950 pé adressen Poplar Row,
Dorridge, Birmingham. Produktionen av
Marauder startade inte forrén i mars detta
ar, da de forsta P4- chassierna leverera-
des fran Solihull. Spen King minns att
grundidén bakom formen pa bilen var att
anvinda bakdelen av P4, medan fronten
var helt omgjord. Detta arbete utforde,
grannen karossbyggaren Richard Meade.
For att Marauders kaross skulle passa pa
P4-chassiet fick det kortas ca 20 centi-
meter. Efter lite ombyggnad av chassiet
genom att flytta tviargaende balkar kunde
de ocksa placera motorn lite ldngre bak
och lite ligre #n var den satt pa P4. Aven



Marauder bak, British Motor Museum

Marauder instrumentpanel och forarsdite.

pa styrinrattningen gjordes betydande
modifieringar. Den individuella fram-
hjulsfjadringen forblev i stort sett den-
samma som pa P4. Diaremot sénktes bak-
hjulsfjddringen. Bladfjaderpaketen, vilka
var samma som hos P4, gjordes nagot
flatare. Vaxelldda och koppling var exakt
samma som P4 och monterades som de
var. Enda forandringen var en kortare
kardanaxel. Frihjulet behélls och kunde
om sa Onskades bytas mot en dvervax-
el. En intressant observation dr att P4
vixelspaken dvergavs till forman mot en
golvspak. Detta arrangemang dok ett par
ar senare upp i P4. Handbromsspaken,
den sé kallade ”herdestaven” ersattes av
en horisontell spak, placerad nira golvet.
Girlings bromssystem behélls, men
anpassades till Marauders annorlunda
tyngdpunkt. For 6vrigt byggdes Marau-
der av vél beprévade komponenter. Bilen

Marauder i genomskdrning.

var tilltalande sportig pa ett dterhallsamt
sétt och borde ha lyckats. Sérskilt med
tanke pa dess stamtavla, som visserligen
var ndgot avlagsen men som énda inte
gick att bortse fran.

Marauder — for fast touring
Broschyren for Marauder har blivit
klassisk. Helt annorlunda mot vad Rover
producerade vid denna tid. Framsidan
tacktes helt av den nya bilen som mycket
paminde om en italiensk sportbil. Det
var den enda bilden i broschyren. Det var
ingen tvekan att detta var nagot helt nytt.
Den 2-sittsiga bilen hade sittbrunnen
precis framfor bakaxeln och motorhuven
var lang med svepande linjer. Marauders
mérke som satt pa kylargrillen hade
formgivits av George Mackies fru, Ro-
semary och skulle forestilla en olympisk
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fackla. Precis som P4 hade de forsokt att
halla vikten sa lag som mojligt. Detta var
mdjligt tack vare att aluminium anvéndes
till dorrar och motorhuv samt till torped-
vaggen. Bilens prestanda, enligt bro-
schyren: ”130 km/tim nas ldtt med hjilp
av Overvaxeln och pressas bilen till sin
begransning gor den Gver 150 km/tim”.

I juli 1950 hade Wilks och Mackie
byggt fardigt den forsta Maraudern. For
att fira detta tog de lite paus i byggandet
av bil 2 och gav sig ivdg med nr 1 pd en
tur igenom Europa. De besokte Belgien,
Luxemburg och hamnade sd sméningom
i Schweiz. 10 dagarsturen var en bra
test. Bilen levde upp till alla forvént-
ningar. Endast nagra sma fel noterades,
bland annat smdrjningen till vaxelladan.
I Schweiz visade de bilen for en del
Roveragenter som blev entusiastiska.




%MARAUDER

For Faslt Jowring

Med denna broschyr skulle bilen sdljas.

Wilks och Mackie blev erbjudna att visa
upp en bil pa Genevesalongen foljande
sdsong. Sddana erbjudanden far man inte
varje dag. De atervande till Storbritan-
nien nagot upprymda. Denna, den forsta
Maraudern med reg. nummer KAC313
har 6verlevt och finns én i dag. Under
tiden atergick livet till det normala och
tillverkningen av Marauders fortsatte.
Wilks och Mackie 6verldmnade den
forsta Maraudern till Bernhard Will-
mont som anviande den i nagra tavlingar.
Willmont hade en vilkand Roveragentur
i Bognor Regis. Han stéllde bland annat
upp i ”1000 Mile Rallye” och kom tvéa

i sin klass. Fler tavlingar foljde och
Maraudern lyckades bra i juni 1951 i en
tavling pa anrika Goodwood. En annan
Marauder med Reg. Nummer MBP2 var
med i Isle of Wight Rally pd véren 1951.
Den bilen kordes av Willmont. Motor-
pressen skrev vél om bilen och det drdjde
inte lange forrdn bestdllningar ramlade
ner i brevladan pa Poplar Road. De 5
heltidsanstillda hade fullt upp.

Bild 5. Vackra vyer och vacker bil.

Efter 4 karosser byggda av Richard
Meade flyttades kontraktet till Abbey
Panels i Coventry. Meade blev dock

inte utan jobb. Karosserna fran Abbey
Panels blev bland annat lackerade av
Meads. Trots att karosserna fran Abbey
Panels var identiska var de tyngre. Bilens
vikt 6kade med ungefar 100 kg. Efter

de forsta framgéngarna med Marauder
utvecklade Wilks och Mackie lite nya
idéer for framtida produktion. Fran mars
1951 6kades kraften genom att anvinda
en motor med 100 BHP. Som extra tillval
fanns ocksé mojligheten att fA motorn
med tre forgasare. Den kraftigare motorn

erh6lls genom att en Rover 75 motor
borrades till 2.4 liter och fick kolvar fran
en Rover p3 60 motor. Egentligen var
detta mer akademiskt eftersom endast
tva bilar fick denna motor. Det gjordes
andra dndringar pa bilen. M6jligheten att
komma at bagageutrymmet forbattrades
genom att sétet gjordes enklare att ma-
ndvrera. Separata sdten sattes in i stillet
for den hela soffan. Marauder var alltsa
inte langre 3 sitsig.

Bild 6. Marauder bak, British Motor
Museum

Ett ar efter den forsta Maraudern ldmnat
den lilla fabriken ség tillvaron ganska
ljus ut. Framtidsutsikterna var faktiskt sa
goda att Wilks och Mackie beslots sig for
att flytta till storre lokaler vilket skedde
tidigt ar 1952. De hade knappt flyttat in
forrdn brittisk ekonomi rakade i kris. Det
var svart att fa tag i material pd grund

av Koreakriget. Regeringen forsvarade
mojligheterna att lana pengar i bankerna.
All expansion avstannade. Det hérdaste
slaget var dock en skatt pa 66% pa alla
nya bilar som kostade mer &n £ 1000.
Det medforde att Marauders pris skenade
ivag till over £ 2000.

Det verkade bli dodsstdten for Marau-
der eftersom den blev alldeles for dyr.
Henleys i London tog hand om den sista
Maraudern som var fardig den 26 mars
1952. Wilks och Mackie insag att de

inte langre kunde vara med och kon-
kurrera under dessa forhallanden. De
hade ju rdkningar att betala. De forstod
den hoppldsa situationen och fabriken
stangde i mitten av 1952. Bade Wilks
och Mackie atervinde till Rover.

Mellan 1950 och 1952 byggdes bara

12

Roverklubben, Marauder Coupé

femton Marauder. De flesta har over-
levt éin till denna dag. Atminstone 12
bilar finns dokumenterade inklusive

den vackra coupénmodellen nr. 11, som
idag finns i USA. Den édr en av de bilar
som fick 100 BHP motorn. Det ironiska
med denna bil &r att den forst byggdes
vénsterstyrd pa grund av efterfragan fran
kontinenten och USA. Bilen stod utstilld
i Paris i flera ménader utan att séljas. Sa
smaningom togs den tillbaka till fabriken
dér den byggdes om till hogerstyrd igen.
Snart ddrefter dok det upp en amerikan
som kdopte bilen. Kupémodellen hade ett
helt annat utseende &n de andra Marau-
ders. Det finns en svag likhet med BMW
och Bristol i fronten. Det sidgs att Mackie
inte tyckte om bilen trots att den har alla
de kdnnetecken som en sann sportbil
skall ha. Bortsett fran fronten har denna
bil mer likheter med Rover dn de 6vriga
Marauders. Speciellt bakluckan som var
direkt hamtad fran Rover P4 och saledes
Oppningsbar fran utsidan.

Marauder forblir ett av den engelska bil-
industrins mysterium. Den kunde blivit
en succé, men Odet ville annorlunda.
Bild 7. Roverklubben, Marauder Coupé



Varken fagel eller fisk - F-motorn
i Rover och Rolls Royce

Alla vet vad en toppventilmotor dr
och mdnga kdnner till att sidven-
tilmotorn har gamla anor. Men
vad dr en F-topp eller IOE-mo-
tor? Enkelt forklarat (vanligen) en
toppventil (insug) och en sidventil
(avgas). Ddrav IOE som betyder
Inlet Over Exhaust.

Av Bengt Alfredsson (text)
och Bjorn Wennerberg
(bildbearbetning)

Det finns egentligen bara tva
brittiska bilmérken som i betydande
serieproduktion anvint denna tekniska
16sning - Rover och Rolls Royce. Att
jag skriver Rover forst beror pé att
de naturligtvis tillverkat manga fler
sadana motorer &n Rolls Royce.

Lite kul ar att bada dessa bilmérken
startade sin biltillverkning 1904, men
da hade Rover sedan ldnge byggt
bade trampcyklar och motorcyklar.
Storleken pé den forsta bilen var i
Rolls-Royce fall 10hp och for Rover
8hp - i bada fallen talar vi om engel-
ska skattehéstkrafter.

Anledningen till att jag skriver
denna artikel 4r min egen okunskap
om varfor IOE-motorn kom till och
utvecklades och vad motortypen har
for for- och nackdelar. Jag undrar
ocksa om det faktum att Rover ibland
kallats for lilla Rolls-Royce” har
med IOE-motorn att gora.

Forst nagra fakta om Rolls-Royce.
Alla (och det var inte ménga) Rolls
Royce fore 1906 hade F-topp men
fick sedan L-topp med sidventiler.
Den klassiska Silver Ghost hade en
rak 6-cylindrig motor pa som mest
7428 cc och med en effekt pa ca
80 bhp. From 1925 kom, den nya
Phantom-modellen som ersatte Silver
Ghost, en ny 6-cylindrig toppven-
til-motor pa 7668 cc med effekt pa
90-100 bhp. Detta ar uppskattade
effektsiffror eftersom Rolls-Roy-
ce inte uppgav nigra sddana - bara

Spréngskiss Rover IOE motor.

“tillrackligt™! Nagot tidigare (1922)
hade foretaget introducerat en min-
dre och billigare modellserie kallad
”Twenty”. Den fick en helt ny (och
mindre) langslagig sidventil-motor
pa bara 3127 cc och ca 53 bhp, vilket
motsvarade en toppfart pa ca 100
km/tim (beroende pa hur tung kaross
som monterades). 1929 blev Twenty
istdllet 20/25 med en stérre motor pa
3669 cc. Nista uppgradering 1936 till
4257 cc hette 25/30 och alldeles fore
kriget bytte modellen namn till Wraith
och fick en del tekniska forbattringar
pa en motor med oférandrad slagvo-
lym. Efter kriget (april 1946) blev det
nytt namnbyte pa “lilla Rolls-Royce”
till Silver Wraith. Den nya modellen
anviande samma vixelldda och motor-
block som forkrigs-Wraith, men med
ett nykonstruerat topplock.

Detta topplock var av IOE-typ vil-
ket var forsta gdngen sedan 1906 som
Rolls Royce anvinde den tekniken.
Forutom Silver Wraith anvéndes
motorn ocksa i Bentley Mark VI, samt
dven i senare Silver Dawn och Bent-
ley R-type. Motorn, som efter ytterli-
gare borrning, nétt 4887 cc och ca 170
bhp anvindes slutligen i Rolls-Royce
Silver Cloud I samt Bentley S-type.

I princip hade samma motor anvénts
fran 1922 till 1959 (dock IOE med
F-topp fran 1946) och okat fran 3127
cc och 53 bhp till 4887 cc och 170
bhp. Under 1959 presenterades den
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Bentley Sport Salon motor 1951

legendariska lattmetall-V8an och den
gamla 6-cylindriga IOE-motorn fick
gé 1 pension. Den nya V8-motorn
anvindes dérefter 1 samtliga modeller
av RR och Bentley under ménga ér.

Rover hade flera olika motor-
konstruktioner fram till mitten av
1930-talet. 1933 érs Speed 14 Pilot
var en modell som erbjod 54 bhp
vid 4800 rpm frén en rak 6-cylindrig
toppventilmotor pa 1577 cc. Det ar
samma effekt som Rolls Royce erbjod
fran en motor pa den dubbla cylinder-
volymen - dock 1922 for Rolls Royce
och 1933 for Rover.

1933 presenterade Rover en helt
ny motorgeneration med toppventiler
kallad the 100 mm engine”, eftersom
slaglingden oavsett motorstorlek var



Rover Speed 20, arsmodell 1937.

just 100 mm. Modellerna
10hp (1389 cc) och 12hp
(1496 cc) var fyrcylindriga
medan 14hp var en sexa

pa 1901 cc. Modellerna
tillverkades 1934-1940
med uppgivna effekter pa
44-54 bhp. Efter kriget
anvindes samma motorer
1946-47 och redan tidiga-
re hade tva sexcylindriga
modeller tillkommit - 16hp
(2147 cc med 66 bhp) och
20hp (2512 cc utan angiven
effekt). Totalt tillverkades
over 60’000 bilar med den-
na motor i olika varianter
under dren 1934-1948. Jack
Swaine, som var ansvarig
for motorkonstruktionen,
kunde kéinna sig ndjd med
ett sddant resultat.

1946 upphorde det
urgamla brittiska systemet
med “skattehdstkrafter”.
Ett liknande system har

Rover P4 motor under renovering.

ocksa funnits i Frankrike.
Ju farre “’skattehdstar”
desto lagre arlig bilskatt
behovde bildgaren betala.
Det brittiska systemet hade
gynnat langslagiga motorer
med mindre cylinderdia-
meter. Det i sin tur gjorde
det svart att fa motorn att
”andas” eftersom toppven-
tilerna fick liten diameter.
Idén med en IOE-motor &r
att det finns mycket plats
for en toppventil, eftersom
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avgasventilen sitter ”pa
sidan”. Dessutom erbjod
ventilsystemet en fordel-
aktig gasstromning, men
mekaniskt blev det lite mer
komplicerat.

Rover hade tillverkat
IOE-prototyper redan i
mitten av 30-talet, men
da i form av en V6-motor.
Négon V6 blev det inte utan
istéllet en rak 4-cylindrig
motor pa 1595 cc och bhp
52. Den anvéndes 1947 i

Rover 75 (P3) med Rovers
forsta IOE-motor.

den forsta Land-Rovern
och from februari 1948 i
den nya Rover P3. Denna
modell, som karossmaéssigt
var mycket lik en Rover P1
frén tiden fore kriget, var
faktiskt en helt nykonstru-
erad bil. I P3 lamnade den
4-cylindriga motorn 52bhp.
och den storre 6-cylindri-



Rover 3-Litre (P5) med
komplett “sub-frame”. Motor,
véxeldada, chassi och bromsar.

ga motorn pa 2103 cc gav

effekten 72 bhp. - ddrav de
nya beteckningarna Rover
60 resp 75.

Det visade sig snart att
den nya IOE-motorn gav
manga fordelar jaimfort med
den gamla ”100 mm mo-
torn”. Den var mer flexibel,
gav bittre acceleration och
drog mindre bensin. Den
var dessutom tystare och
mycket hallbar. Nackdelen
var en mer komplicerad
konstruktion, med bl a
separata ventilkapor for
avgas- och insugsventiler-
na. Men den skulle komma
att anvindas i over tjugo
ar med en tillverkning av
ca 190°000 motorer och da
ar anda alla Land-Rover
ordknade!

Rover P3

P3-modellen var bara en
utfyllnad pa ett och ett
halvt ar (endast 9111 P3
tillverkades) innan den
nykonstruerade P4-model-
len presenterades hosten
1949. Fran P3 anvéndes
framvagnen, del av chas-
sit samt véxelladan och
IOE-motorn. De forsta aren
fanns endast 75-modellen
med en sex-cylindrig motor
pa 2103 cc. Som 1953 éars
modeller presenterades
dven 60 (4-cyl 1997 cc) och
90 (6-cyl 2638 cc). Alla
hade samma slagliangd pa
105 mm - ett arv fran syste-

Rover 3,5-Litre (P5BB) motor.
V8-an dr mindre, littare och
har hégre effekt.

i —
Rover 3-Litre (P5) Mk.III -

snyggt men vdlfyllt motor-
rum.

met med skattehdstkrafter.
1957-1959 fanns dven en
modellserie 105 som egent-
ligen var en vassare 90 med
bl a dubbelforgasare. From
1960 ars modeller (95, 100
och 110) anvédndes en motor
pa 2625 cc baserad pa den
nya P5-motorn (mer om det
nedan). De sista P4 av mo-
dellerna 95 och 110 tillver-
kades 1964. Totalt 130,342
P4 har tillverkats enligt
Rovers egna uppgifter.
Parallellt med P4 besluta-
de Rover 1955 att tillverka
en storre bilmodell - den
skulle vara mer lyxig én P4
och ha en 3-liters motor.
PS5 presenterades hosten
1958 som Rover 3-Litre.
Till skillnad fran P4 hade
P5 sjdlvbirande kaross helt
av stal, dock med en framre
subframe dér framvagn,
fjddring, motor och vixella-
da monterats. Konstruk-
tionen var robust men ocksa
tung och krévde en stark
motor for att ge tillrdckliga
prestanda. En ldngre tids
utveckling av en V6-motor
gav som bést en effekt pa
100 bhp fran 2960 cc. Istil-
let togs beslutet att radikalt
omarbeta motorblocket
fran Rover 90. Bl a infor-
des 7-lagrad vevaxel med
oforiandrad slaglangd pa
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105 mm, forflyttade cylin-
derlopp och vattenpump
samt ny kamaxel, fordelare
och en storre forgasare.

Till viss del anvindes det
gamla topplocket (IOE)
fran Rover 90 forsett med
hallbara rullvippor istéillet
for slapvipporna fran Rover
90.Bild IOE 07 Rover

Rover P5 motor i en
Rover P5

Aven om motoreffekten,
pa de forsta modellerna,
bara var 115 bhp gav den
storre slagvolymen en
motor med stort vridmo-
ment Over ett storre varv-
talsomrade. Pa olika sétt
forsokte Rover oka effekten
och slutligen tog man hjalp
av motorexperten Harry
Weslake. Han foreslog ett
omarbetat insugsrér som
inférdes 1962 och effek-
ten dkade nu till 134 bhp
pa manuellt vixlade bilar.
Automatvixlade hade fran
borjan lite lagre effekt for
att passa vaxelladan. Inga
storre fordndringar gjordes
pa motorn till 3-Litre forrdn
1967. P4-modellerna 95,
100 och 110 anvinde en
liknande motor men med
2625 cc cylindervolym.
Ca 50,000 3-Litre med
IOE-motorn tillverkades
men mot mitten av 60-ta-
let anségs den lite sl6 och
forséljningen minskade.

Rover P5SB

Da Rover under 1967
introducerade sin nya
V8-motor var det i absolut
ratt dgonblick. En motor
som lamnade 184 bhp (en
6kning med 50 bhp) och
dessutom viagde cirka 100
kg mindre dn IOE-motorn!
Nya Rover 3'-Litre var
ganska lik 3-Litre Mk.III
fran 1966. Den togs vil
emot av marknaden och
trots att bilen nu upplevdes
som lite alderstigen tillver-
kades 20,600 bilar till 1973,
dé modellen lades ner.

Rovers ledning hade re-
dan 1963 borjat planera en
vardig ersittare for P5 och
malet var att skapa en stor
och lyxig bil. British Ley-
lands ledning gav 1968 pro-
jekt P8 godkint att fortsitta
utvecklingsarbetet. Den
storsta motorn som fanns i
de fardiga prototyperna var
den nya V8an - forstorad
till 4,4 liter. Men 1 mars
1971 blev det tvarstopp -
bara ca ett halvt ar fore pla-
nerad serieproduktion! Det
fanns farhdgor att Rover P8
skulle bli en svar konkur-
rent till Jaguar XJ-6. Istéllet
fick bade P5B 3's-Litre och
P6B 3500 erséttas av Rover
3500 SD1 i juni 1976. Na-
gon IOE-motor i Rover har
inte anvénts sedan 1967,
men Land-Rover byggde
tom 1972 modeller med den
6-cylindriga IOE-motorn pa
2625 cc fran Rover P4. Det
blev slutet for en motorkon-
struktion som palitligt gjort
sitt jobb i manga bilmodel-
ler. Har du kanske en Rover
P3, P4 eller P5 dger du en
bil med en unik motor som
ar vl vérd att bevara.

Hur var det nu med
IOE-motorn och Rovers
smeknamn lilla Rolls-Roy-
ce”? Rolls Royce presen-
terade sin nya IOE-motor
april 1946 och Rover febru-
ari 1948 och da hade bada
fabrikerna ett mangarigt
utvecklingsarbete bakom
sig. Dvs ingen har kopierat
den andre, utan det blev
bara sa att bada foretagen
arbetade likartat. Bada bi-
larna var mycket vilbyggda
i varsin prisklass. Sanno-
likt var smeknamnet “lilla
Rolls-Royce” nagot som
en smart marknadsforare
hittade pa och sikert har det
hjalpt till att sélja en och
annan Rover. Men det har
nog inget direkt samband
med IOE-motorn.



Rover Special dr kérbar dn i dag.

Rover P4 i Gympaklader:

Rover Special

For en tid sedan sa hittade jag nagra artiklar CGO skrivit
i 2 tidiga Roverblad. Jag tyckte artiklarna var intressanta
och en tanke dok upp. Under samma tidsepok som Rover
Special konstruerades och kordes sa fanns det en hel del
entusiaster i Norden som konstruerade och deltog i olika
tavlingar med mer eller mindre hemmatillverkade sport-
och racerbilar som kallades Nordisk Specialare.

Av Bjorn Wennerberg

Tidsepoken var efter andra varldskri-
get och fram till mitten av 50-talet.
CG hade vid vért samtal harom veck-
an, inget emot att vi dteranvénde han
artiklar som darfor aterges i original
med vissa tilligg fran ytterligare en
artikel som CG skrivit. Efter CG:s
artiklar kommer min sammanstall-
ning av Nordiska Specialare.

Nér man talar om Rover P4 &r vil
inte sportbil det allra forsta man
tinker pa. Anda sddde denna bil det
forsta froet till att utveckla en sport-
bil hos ett antal personer. Sportver-
sionerna av Rover P4 med undantag
av Gasturbinbilen, tillverkades inte

av Rover sjdlva. En mycket lite och
okénd firma, Wilks, Mackie och Co.
Grundad 1951 utvecklade och tillver-
kade Marauder. Om inte firmanamnet
forknippas med biltillverkning, s ar
i alla fall individerna bakom namnen
vialkdnda i branschen och hade en
stark knytning till Rover. Vad som
inte framgér av namnet 4r att en tred-
je person, Spener King, hade en stor
del i bildandet av foretaget.

Vi skall nu ga nagra ar tillbaka i
tiden, fore p4 perioden. De tre unga
herrarna var besatta av motorer, bilar
och racing. Alla tre Wilks, Mack-
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Snovit som alltid haft sitt smek-
namn, byggdes i Norge 1947-48 dt
Arne Hinsverk.

Denna bil byggdes 1950 av
Sven Bjorklund i Ashammar och
mekanikern Olle Olsson i Jarbo
karosseriverkstad.

ie och King arbetade hos Rover.

De dromde om att bygga sin egen
racerbil och stélla upp i tévlingar.
Tillféllet dok upp strax efter kriget
nér de hittade resterna av en Rover
Ten i ett gammalt skjul. Bilen som
isérplockad och undangémd, hade
sakert gatt forlorad om inte de tre
vénnerna hittat den. Fulla av entu-
siasm tog de hand om bilen och alla
delar och fick kopa allt for 20 £. Det
visade sig att den bil de hittat var
en prototyp byggd 1939, till modell
P3. Bilen var 4mnad att testa P3’s
kommande fjadring. Prototypen
var byggd efter design av Adrian



Lombard. Senare teknisk direktor hos
Rolls Royce. Karossen byggdes av
John Griffiths och har dndrats valdigt
lite under arens lopp. Motorn var fyr-
cylindrig av IOE typ pa ca 1,2 liter,
byggd fore kriget och en foregdngare
till framtida Rover 60 motorn. Aven
véxellddan var en fyrvixlad expe-
rimentlada av forvéljartyp. Tanken
var att forvandla Rover Ten till en
ensitsig racerbil. Den 4 cylindriga
motor som anvindes i borjan byttes
sd sméningom ut mot en 2 litersmo-
tor med 6 cylindrar.

Den motorn var i sin tur en prototyp

i den framtida Rover P4. Rover Ten
Special, som racerbilen nu hette,
hade korts ett bra tag pa tavlingar
med den lilla motorn. Frestelsen av
fa mer kraft ledde till att 2 litersmo-
torn monteras 1948. Problem uppstod
dock omedelbart eftersom motor-
volymen var for stor for tavlings-
klassen, Formel 2 liter. Motorn fick
saledes byggas om for att fa volymen
under 2 liter. Detta arbete gjordes av
Jack Swaine. I ett forsok att gora
chassit lite styvare bultades motorn
direkt 1 chassiet, den monterades
ocksa lite ldngre bak i chassiet for att
fa battre viktfordelning. Man besluta-
de dven att anvianda en vixellada av
forviljartyp.

Bilen, Rover Special, kordes av
Wilks, Mackie och King framst i
klubbtivlingar med viss framgéng
dnda till Marauder projektet tog allt-
for mycket tid for dem. De mekanis-
ka delarna och motorer har bytts vid
behov och manga detaljer har anvints
for testning infor framtida produktion
av Roverbilar.

1949 kom Jack Gethin med i Rover
Special projektet. Han hjélpte till
med bade finansiering och genom
att stdlla upp med verkstadslokal for
bilen. Jack korde dven bilen i en del
tavlingar. Under tidigt 50-tal kérde
Gerry Dunham bilen i en del inter-
nationella tévlingar, vilket gor att
bilen kvalificerade sig for att delta

i historiska VSCC- tdvlingar, som
den fortfarande (2010) kors i med
jémna mellanrum. 1963 blev Frank
Lockhart bilens ordinarie forare och i
slutet av 60-talet fick han kopa bilen

av de ursprungliga dgarna; King,
Wilks och Mackie. Frank Lockhart
lar fortfarande dga bilen och kor den
fortfarande (2010).

Sedan 1979 har bilen en 2.6 litersmo-
tor med trippelforgasare. Forutom
denna Rover Special tillverkades ett
antal specialbilar for racing, baserade
pa Roverdelar, av entusiaster strax
efter andra vérldskriget. Ingen av
dessa bilar finns veterligen kvar idag
och ingen nadde séddana framgangar
som denna bil.

Nordisk Specialvagn

Nordiska specialvagnsklassen ett re-
sultat av att; Noden dr uppfinningars
moder. Efter 1945 och krigsslutet var
det svart for Nordiska bilentusiaster i
Sverige, Norge och Finland att finan-
siera bilar for racing och att deltaga

i tdvlingar. De unga entusiasterna
hade liten planbok och dérav svért att
skaffa sig bra tévlingsbilar.

Men Halleluja, pa skroten fanns gott
om material och hogar av gamla Ford
V8 motorer. Dessa Ford V8 sidventil
motorer var fran borjan pa 60 till 80
héstkrafter men kunde ganska latt av
héndiga ménniskor skrdmmas upp till
drygt 100 hastkrafter. Herrar, for det
var mest herrar, med storre planbok
kopte Ardun topplock och insug-
ningsror fran USA, som tillsammans
med lampliga forgasare, hemmagjor-
da avgasgrenror och flitigt polerande
och svetsande kunde f4 Ford motorn
att lamna uppat 200 héstkrafter.

Téavlingar ordnades i hela Norden.
Bantévlingar kordes pa Skarpnéck i
Stockholm, Kanonloppet i Karlskoga,
Hedemora och Djurgardsloppet i Hel-
singfors. Dessutom kordes isracing
och backtivlingar. Man uppskattar

att det byggdes ca. 40-50 bilar av

den hér typen och flera av dom var
mycket framgéngsrika. 2008 var jag
askadare vid ett backtiavlingslopp i
Filipstad, dar man korde Langlia-lop-
pet i grusbacken upp till Storhojden.
Ljudet fran ”Sndvits” V8 i Langlia
backen glommer jag aldrig. Se bilden
pa Sndvit nr 52 nedan. Tavlingen och
manga andra kors fortfarande, men
numera som Regularitetslopp. Fran
borjan kdrdes bilarna ibland som
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sportvagn och ibland som racerbil

utan stdnkskdrmar och lampor. Var
man snabb med verktygen gick det
att byta klass under tdavlingsdagen.

Snovit som alltid haft sitt smeknamn,
byggdes i Norge 1947-48 at Arne
Hinsverk. 1950 séldes bilen till Sve-
rige och kordes da av Gunnar Pers-
bergarn” Carlsson som hade mycket
stora framgéngar med bilen och vann
pa Kanonloppet i Karlskoga 1950,
Djurgardsloppet i Helsingfors 1950
och Skarpnick i Stockholm och en
méngd andra tdvlingar pé is och grus.
Motorn &r en ganska hart trimmad
Ford Mercury V8.

Den andra bilen med nr 57 pa sidan-
byggdes 1950 av Sven Bjorklund i
Ashammar och mekanikern Olle Ols-
son i Jirbo karosseriverkstad. Aven
den hér bilen var ett riktigt bra bygge
som visade framfotterna eller bakéin-
dan 1 vdldigt ménga tavlingar, bade
pa asfalt, bana och grus. Under aren
1950-53 placerade sig nr 57 oftast
bland de tre frimsta i tivlingar.

John Kvarnstrom kdper bilen 1954
som nu byggts om till sportvagn och
fortsatt tévlas flitigt. Bilen placerar
sig aterigen bland bésta bilarna och
slog till och med Sterners Ferrari
Mondial i Roforsbacks-tavlingarna.
1955 kdper John Kvarnstrom “’Pers-
bergarns” Ferrari Monza. Specialaren
med nr 57 siljs dter och tévlar igen
pa Skarpnick dér den far en he-
drande tredjeplats. Agare till denna
vackra och dugliga bil dr idag Ronny
Eriksson som fann bilen i ett skjul pa
Lidingo.

Kiilla: Ronny Eriksson / Tomas
Karlsson, Alingsés



Fordon fran fordom

I min foregaende artikel om
sjdlvgdende fordon skrev jag om
angfordon, elfordon och cyklar. 1
mitt sokande efter uppslag upp-
tdckte jag att kvinnor gjort en hel
del fantastiska insatser, dels som
utovare av sport, men dven som
uppfinnare av saker som vi idag
anser vara helt nédvindiga inom
bdde cykel och sedemera bilut-
vecklingen. Det dr inte sa svart att
hitta i historien om pahittiga och
smarta kvinnor. Det svara dr att fa
dessa uppgifter verifierade i form
av patentansokningar eller andra
hyfsat sdikra kdllor.

Av Bjorn Wennerberg

Under sekelskiftes aren mellan 1897 till
1902 var en ung kvinna helt dominerande
i cykelracing i allt fran sprint till langdis-
tans. Hon hette Tillie Andersson, fodd i
Grevie i Skdne minsann, men uppvaxt i
USA. Hon stéllde upp i totalt 130 cykel-
lopp och vann alla utom sju. Hon vann
dven varldsmastartiteln under dessa 5 &r.
Troligen hade hon fortsatt under manga
fler &r men man forbjod tavlingscykling
for kvinnor i USA 1902, ett uttryck for
den moralpanik som f6ljde av kvinnornas
entré inom sporten.

Tillnamnen “’the Terrible Swede” eller
”the Invincible Swede” fick hon i reklam
och media just for att hon i det ndrmaste
var oslagbar i de tédvlingar hon stillde upp
i. F& mén ville stélla upp i tdvlingar mot
henne.

I tidningen Saint Louis Dispatch fran
1895 kan man bland annat lisa f6ljande
under rubriken ”Tévlingscykling for-
vandlar fortjusande kvinna fran en blek
skonhet till en verklig skrackfigur”. Jag
formodar att artikeln var skriven av en
man.

Nér jag dnd4 ar ute och “cyklar” bor
jag i jamstélldhetens tecken dven ndmna
en annan svensk, ndmligen Viktor Louis
Johansson som tog guldmedalj i cykling
vid OS 1908.

Négra ar tillbaka, 1893 trottnade
Margaret Wilcox i USA pa att firdas i
svinkalla bilar” vintertid och uppfann en
bilvdrmare som blaste ut virme pa fotter-

Gunnebo slott.

Tillie Andersson.

na eller i hela kupén om sadan fanns. Hon
forstod att en forbranningsmotor avgav
virme, sa varfor inte leda Gverskottsvir-
men in i kupén. Jag ar henne djupt
tacksam for denna innovation. Ford lar
vara forst med att i produktion montera
viarmesystem och dé i A-Ford 1932.

Margaret var en pahittig dam och
uppfann dven en kombinerad disk- och
tvattmaskin men fick inte sitt patent
godkint. Gissa varfor... Jo i USA var det
forbjudet for kvinnor vid denna tid att
inneha patent. Margaret var dock listigare
och skickade in ansokan i makens namn
och da blev den forstas godkénd.

En kombinerad tvitt och diskmaskin,
alltsé jag ser bilden framfor mig, en
fyrkantig hog vitmalad platlada med 6pp-
ningsbart lock upptill. Inuti med korgar

och en rejilt stor gummipropeller i botten.

I min barndom sag jag en Westinghouse
diskmaskin konstruerad sa och om jag
minns rétt sa var det inte bara diskvatten
den kastade runt, det gick det &t en hel del
porslin ocksa.
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Margaret Wilcox med patentritning.

1901 sa foretog sig Wilhelmine Erhart
en liten resa. Hon var hustru till fabrik-
schefen vid Eisenach bilfabrik och korde
ofta automobil redan 1899 till stadsbornas
forfaran. Wilhelmine stéllde upp i ett av
de forsta langdistansloppen for automobil
1901 mellan Eisenach och Meiningen och
tillbaka. Farden foretogs i en Wartburg
Racer gick pé usla vigar/stigar 6ver Hei-
michbergen. Dessutom med en kranglan-
de motor. Trots alla strapatser kom hon pa
fjarde plats. Noteras bor att Wartburg pa
den tiden inte var en stinkande tvétaktare.

1903 sitter en elegant dam i en av New
Yorks sparvagnar. Hon upptickte att
sparvagnsforaren, nir det regnade eller
sndade, dppnade vindrutan pa sparvag-
nen for att kunna se trafiken framfor sig.
Mary Andersson fran Alabama, ansag att
problemet borde kunna I6sas med nagon
slags torkare pa utsidan av fonsterrutan,
som nér man tvéttar fonster ungefér och
eftersom det ofta blev imma pa insidan
kunde man ju lika vl sétta en torkare pa
samma axel pa insidan ockséa. Nar hon



Mary Andersson.

Idealmdrket och frihetskdnslan.

kom hem skissade hon pé en 16sning som
hon visade maken. Konceptet fungerade
och hon ldmnade in en patentansokan, i
sitt namn, och beviljades, hor och hipna,
patent i 17 &r. 2 ar senare 1919 borjar
Cadillac montera vindrutetorkare i pro-
duktionen. Cadillac var ju dven forst med
elektrisk startmotor, Ford inférde det forst
1919 pé T-Forden.

Nastan 20 ar innan sekelskiftet 1900 s&
foddes Alexandra Gjestvang, dotter till
Even Gjestvang. Han var Sveriges forsta
bilhandlare 1902 och grundade foretaget
Gjestvang & Co. Ca. 1907 erholl dottern
Alexandra sitt Kompetensbevis for auto-
mobilkdrning i Stockholm pa S6dermalm,
i uppgiften ingick att klara av att kora
upp och nedfér "Besvérsbacken” numera
Briannkyrkagatan. Hon kérde da en Olds-
mobile med styrspak.

Alexandra var dven den enda kvinnan
som stéllde upp i Sveriges forsta biltdv-
ling 1904. Tavlingen gick mellan Stock-
holm och Uppsala och ater till Stockholm.
Strackan blev 17 mil efter lite kringelik-
rokar och snittfarten var 30 km/tim. Up-
penbarligen sa gillade hon biltédvlingar for
under 20 och trettio talet stillde hon upp i
ménga tavlingar. Sa sent som 1932 stéllde
hon och sonen Bo upp i Monte Carlo
rallyt och fick en mycket bra placering.

Under 1930 sa studerade hon biltill-
verkning och forséljning i Frankrike och
1 USA. 1931 blev hon anstdlld i faderns

Alexandra Gjestvang i Besvdrsbacken i
Stockholm

foretag och 1934 forséljningschef samt
1936 Verkstillande direktor.

1897 blev Minnie Palmer den forsta
kvinnan i England som framforde sin
egna automobil. Hon kdpte en Fransk
Rougemont automobile och passade enligt
uppgifter pé att ta forarlicens i Frankrike
eftersom kvinnor inte kunde gora detta i
England. Kanske inte s& underligt i ett
land som bara ett ar tidigare slopat regeln
att en man méste ga framfor ett fordon
med rdd flagga (max fart 4 km/tim.) for
att inte skramma héstar. Den hér regeln
hade inforts 1865 da fordon med &nga
framfordes och togs inte bort forrén 1896.
Det géller att lura systemet minsann.
Detta mer dn 30 ar fore kvinnors rostratt
i England. Suffragetterna hade allt en hel
del att ta i.

Flaggregeln ledde till att fordonsut-
vecklingen hdmmades i England och att
Tyskland och Frankrike kom léngt fore
England.

Lat oss gora ett lite hopp till cykeln
igen. I forra Roverbladet beréttade jag
om lilla Ingrid som &nskade sig en cykel.
1905 var Ingrid 14 &r och fick sin efter-
langtade cykel. Det blev inte en Rover
sakerhetscykel utan en Goteborgstillver-
kad av fabrikat ”Ideal”. En sddan frihets-
kénsla att kunna cykla runt i Goteborg
med omnejd, visserligen medfoljde ett
sa kallat ”forklade” eller ndgra véninnor,
men vilken frihet.
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Doroty Levitt.

Aren gick och cykelturerna blev lingre
och lidngre. Ofta samlades véninnor och
cyklade till Gunnebo gérd (sedermera
Gunnebo slott). Dér bodde en dotter Brit-
ta till friherreparet Carl och Hilda Sparre.
Paret var vélkinda for sin géstfrihet, sa
Britta, Ingrid och vdninnorna serverades
bade te och samkvém. Lér ha varit trevligt
vérre och bra for motionen. Ett par mil
i vardera riktningen fran Majorna dér
Ingrid bodde.

En spannande dam i England fodd i
Hackney, var Dorothy Elisabeth Levitt.
Hon var ndrmast besatt av Automobiler,
hoga farter och tavlingar. Ovanligt nog
sé satte hon dven hastighetsrekord pa
vatten i en Napier 40 fots motorbat, dir
hon uppnadde 19.3 mph. 1903 blev hon
utndmnd till Englands forste racing forare
och beskrevs som den snabbaste kvinnan
pa jorden. Inga dverdrifter dér inte...

Bilden med Dorothy Levitt r fran 1905
vid en strandtévling i Brighton och aret
efter i Blackpool korde hon samma 6 cyl.
Napier i rekordhastighet for kvinnor och
uppnédde 91 mph. Dvs ca. 145 km/t.

Noteras bor att eftersom man inte fick
tévla pa landsvég sa uppkom tivlingar pa
striander, i slottsparker och s smaningom
pa den konstgjorda Brooklandsbanan.
Allménna vagtavlingar blev inte tillatet
i England forridn 1932 och da forst pa
Donnington Park.

Dorothy fortsatte med tivlingar fram till
1910, men lérde ocksa drottning Alex-
andra och prinsessorna att kora bil. Efter
att Brookklandsbanan blev fardigbyggd
sa tdvlade hon en hel del dar. 1909 Skrev
hon en handbok for kvinnor; The Wo-
man and the car. Nagra av de foremal en
kvinna alltid skulle ha med sig vid farden
var; handskar, choklad, en spegel samt en
Revolver i handskfacket under forarsatet.
Hon var tydligen beredd pa det virsta,
men spegeln var inte for sminkning utan
skulle fastas sé att man alltid hade over-
blick 6ver bakifran kommande automo-
biler. Hon gick ur tiden 1920 bara 40 ar
gammal. Men en haftig dam var det.

Jag finner det fascinerande att s& mycket
som vi idag finner som praktiskt och ndd-
véandigt i en bil, 4r uppfunnet av kvinnor.



Man var battre pa att utveckla chassin,
motorer som bara blev stdrre och storre
och bittre dédck tack och lov. Men mén
var ocksa hoppldsa pa att kora ihjal sig
och lyckades dom inte med det i auto-
mobiler s& dog dom i sina forsdk att sla
hastighetsrekord pa sjon.

Florence Lawrence kanner ni vil till.
Jasa inte det, hon var en Kanadensisk
stumfilmsskadespelare fodd ca. 1888,
som élskade automobilfarder, ja riktigt
njot och kinde friheten i farden. Kanske
var det beroende pé hennes forméga att
uttrycka sig tydligt pa vita duken och er-
farenheter pa vidgarna, som ledde hennes
tankar till att man maste kunna visa vart
(at vilket hall) man vill svinga och nér
man skulle stanna.

Sagt och gjort. Florence konstruerade
1913 armar, det vi i dag skulle kalla rikt-
ningsvisare, som hon kunde mandvrera
fran forarplatsen och inte nog med det,
hon konstruerade ett stag fran bromspe-
dalen som kunde félla fram en skylt bak
med texten; STOP. Florence sokte aldrig
patent och darfor sa blev det rétt snabbt
standard pa manga bilfabrikat.

Man kan ju fundera dver det faktum att
Florence uppfann dessa visentliga signa-
ler 1913. Men nir jag skulle skaffa mig
sa kallat Lerners Licens i England 1960,
ni kanske kénner till att man skulle ha ett
stort rott L pa vi botten, bak pa bilen nér
6vningskorning pagick, dven maste ldra
sig hand signals som utférdes via nedve-
vad hoger framruta dér jag skulle sticka
ut armen och visa om jag skulle svinga
hoger, vanster eller sakta farten. Jag skul-
le ocksa kunna fa bakomvarande fordon
att uppfatta att jag ville bli omkdord. Snélla
nan, varfor skulle jag ldra mig detta 50 ar
senare...ndr alla bilar hade bade broms-
ljus och riktningsvisare.

Fréan &ren da gubben med flaggan fore
bilen avslutades, dvs. 1896 sa slogs det
nya hastighetsrekord flera génger per ar.
Har nedan ett par exempel fran 1899 till

1899  105km/t  Mr. Jentzyien
elbil

1901  111km/t  Mors factory car

1902 120km/t  Gardner-Serpollet

1903  134km/t  Gobron Brillie

1903  210km/t  AEG electric Rail
car

1906 ~ 205km/t  Stanley Steamer
angbil

1907 219km/t  Curtis V8 motor
cykel

Och sedan blev det snabbt varre...

Foérsta priset-plakett.

1907.

Tillbaka till froken Ingrid, férutom att
cykla allt langre farder, sd intresserade
hon sig for unga mén. Ja inte sd att det
blev négra privata titatét eller 6vningar i
buskarna, men hennes foraldrar John och
Amanda ldt Ingrid och hennes syskon
folja med pé lite middagar lite d& och da.
Under en sddan middag pa Restaurant
Lorensberg i Goteborg, kom en bekant till
pappa John, fram till bordet och undrade
om hans son Bjorn, inte er skribent Bjorn,
kunde f4 lov att bjuda upp Ingrid till
dansen. Dansen blev flera och den unge
elektroingenjoren Bjorn vann snabbt Ing-
rids hjérta. Féstmannen var intresserad av
vildigt mycket och aktiv i sport och mo-
tor. 1912 fick han Garnegies medalj och
silverklocka for hjaltedad d& han raddade
livet p4 en annan ung man i en isolycka.
Sommaren samma &r deltog han i Seg-
lings OS i Nyndshamn, men baten Marga
kom bara pé 4 plats i 10 meters klassen.
Inget att tala om sédledes. Ett problem
dock, Bjorn dgde en Harley Davidsson
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Florence Lawrence.
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Fran en tidningsartikel om framgdngen.

1000 cc. (om jag tolkat bilden rétt) Ingrids
far John hade tydligt och klart sagt att hon
absolut inte fick dka med pa motorcykeln.
Som alla ungdomar sa gjorde Ingrid inte
riktigt som pappa John sa.

Under en vintertdvling vurpade det unga
paret med motorcykeln och Ingrid landa-
de vildigt néra en stengdrdsgard Hennes
nésa blev sned och lite blodvite uppstod.
Férden fortsatte och efter tavlingen
snyggade Ingrid till sig med lite smink,
eller snarare ganska mycket smink. Det
tog dock inte manga minuter innan pappa
John upptickte den sneda nédsan vid hem-
komsten. Ingrid forsvarade sig med att
hon bara akt med i sidovagnen och darfor
inte tyckte att hon brutit mot fars vilja.
Pappa John var inte sa imponerad av den
krumbukten.

Men inget hjélpte, Ingrid var fortsatt
mer och mer intresserad av Bjorn, mo-
torcykeln, segelbatar och tennis. Det var
nog kort for pappa John och sommaren
1916 gifter sig paret och firar pa restau-
rant Palace i Goteborg. Nagot ar senare



Dorothée Pullinger.

tar Ingrid Bothén fordonsforare bevis och
tar glatt 6ver ratten pd varenda bil hon far
fatt i. Undrar forresten hur korkortsbilden
kunde godkénnas.

Dorothée Pullinger

Vi lamnar paret Bothén ett tag och tittar
ndrmare pa en framgangsrik kvinna i
England.

Namnet dr Dorothée Pullinger som
utbildat sig till ingenjor och entreprendr.
Hon designade en bil under 1920 talet
speciellt anpassad for kvinnor. Hon ledde
och var direktor for en bilfabrik, Gal-
loway Motors, i Skottland med enbart
kvinnliga anstéllda som adopterade
suffragetternas farger. P& fabriksomradet
ordnades ingenjorsskola med stipendium
som delades ut till kvinnliga studerande
for 3 ars studier (mén hade 5 ars studie-
plan). Dorothée anség att kvinnor ldrde
sig fortare s& det rackte med 3 ars studier.

Dorothée designade Galloway bilen si
att vaxelspaken placerades inne och mitt
I bilen istéllet for pa utsidan. Instrument-
bridan placerades ldgre framfor foraren
och ratten gjordes mindre. Sétet hojdes
upp lite for béttre sikt och bagageutrym-
met gjordes storre och inte att forglomma
sé installerades som forsta mérke i pro-
duktion en backspegel som standard.

Under forsta varldskriget var hon chef
for en av Vickers stora Ammunitionsfabri-
ker. Under andra vérldskriget ingick hon
som enda kvinna i regeringens sa kallade
produktions styrelse. I slutet av sitt liv
sé flyttade hon 1947 till Guernsey med
familjen och korde runt i sin gamla Gal-
loway. Hon anség att trafikregler skulle
betraktas som rekommendationer i stéillet
for tvingande regler.

Kvinnor har under alla ar tavlat i bil
med ibland fantastiska framgéngar. Greta
Molander korde flitigt fran 30 talet och
fram till 50 talet bAde DKW och SAAB
och vann bland mycket annat Rally Monte
Carlo. Ewy Rosqvist och Sylvia Oster-
berg slog alla herrar i Rally Argentina i

Rover P4 race car Victoria Beaver.

sin tunga Mercedes. Pat Moss var out-
standing i damklasserna under manga ér
och gifte sig med Eric Carlsson pa taket.

Nu tror ni vl att jag fullstdndigt glomt
Rover, men icke. Langt tillbaka i tiden var
Rover short 3,5 motorcykel rétt fram-
gangsrik pa tavlingsbanan men utveck-
lades inte s& mycket med en alltfor liten
motor.

Téavlingsframgangar pa bilsidan

Pa bilsidan dr det svarare att se tavlings-
framgangar i borjan. En Rover Special
byggd pa P3 chassit tivlade med vissa
framgangar i klubbtdvlingar sent 40 tal.
Rover BRM nadde en begrinsad fram-
gang i Le Mans under aren 1963-65.

En Rover P5 3.5 byggdes om for dragra-
cing och tdvlade 1972. I historisk racing
har Victoria Beaver tdvlat med sin Rover
P4 pa Goodwood, hur bra det blev ér lite
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Rover P6 race car.

oklart, men hon forsokte i alla fall.

Avslutningsvis vill jag tilldgga en sista
liten historia om Ingrid som blev ganska
gammal. Hon var in i det sista en hérlig
berittare och hade skarp minne. Aret
innan hon gick bort, berdttade for mig att
postkassorskan i Véstra Frolunda kom-
menterat hennes korkort som legitimation
med orden; Kanske skulle fru Bothén byta
till nyare legitimation dér fotot mer likna-
de innehavaren. Kommer aldrig pé fraga
svarade min mormor Ingrid nyss fyllda
91 ar. Ni kédnner sa vl igen mig dnda, tog
sitt paket, log och ldmnade lokalen. Ps.
Hon slutade att kora bil efter kriget och
fornyade aldrig sitt korkort.



Har traffas vi

Det finns sékert nadgon traff nagon-
stans i landet som passar just dig. Pa
var hemsida under "Hér traffas vi" ser
du vad som &r pa gang.

Kénner du till ndgon trevlig traff sa
hor av dig.

Bild Tomas Eckered

Staende triffar

Milardalen, forsta onsdagen varje
maénad triffas vi kI 1400 pa Dinners
Enkoping. Latt att hitta i korsningen
E18/vdg 70. Grusgatan 2, Enkoping.
Kontaktperson Thomas Eckered,

tel 08-592 541 06. E-post
thomas.eckered@telia.com

Goteborg

Tisdagskorning. Tillsammans med andra
engelska bilklbbar (/UBCC tréffas vi vid
butiken Store, Fjojelbergsgatan 20A. Vi
traffas kl. 18.30 och avférd kl. 19.00. Maj
till sep.

Forsta torsdagen i manaden utom juli,

augusti traffas vi pa Puben Bishops Arms,
Jarntorget.

Skéne

Forsta sondagen i manaden tréffas vi
for en kaffetur med picknick.

For mer information kontakta Anders
Palmkvist Tel 0416-199 55

Hjo

British Motor Meet 5-7/8. Se RCoS
hemsida for information och anmélan,
Ett av arets stora evenemang och bara
brittiska fordon!

THE AUTOCAR. ADVERTISEMENTS. FEBRUARY 228D, 1935.
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ROV ER

STREAMLINE
COUPE AND

SALOON

Designed and built for the streamline enthusiast, these practical models

maintain  the quaiity, slence and comfort  which distinguish  Rover
coachwork. Luggage and spare wheel are carried in lockers Fitting

flush  with the effectively swept tail.  Write for new catalogue.

Either model on 14 H.P. chassis—£348. 4 door Coupe on Speed 14 chassis—£415.

THE ROVER COMPANY LIMITED, COVENTRY.
London Showrdoms: Henly's Ltd., Devonshire House, Piccadilly, W.1. London Service Station: Seigrave Road, Fulham.
- =5 vv s ~d
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)

D29 MENTION OF “‘THE AUTOCAR’’ WHEN WRITING TO ADVERTISERS, WILL ENSURE PROMPT ATTENTION,
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Min bil Taby har sedan 1 september 2017 tagit over agenturen for
MG Roverparts Sverige somtidigare lag i Lomma.

Vi kan tillhandahalla original reservdelar och erbjuder service
och/eller reparation av MG Rover.

Valkommen att kontakta oss!

Min bil Taby

Kemistvagen 4

18379 Taby

Tel: 08-68404460

E-post verkstad: taby@minbil.se
Reservdelar: reservdelar@minbil.se

www.minbil.se www.mgroverparts.se
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Annonser -
bilar till salu

Tankvérda Rover-ord - citat
kassor Thomas Eckered:

“Den riktige entusiasten stannar
som medlem just for att han inte
ldngre har en Rover”.

Ingen behdver 1dmna klubben
bara for att Rovern salts. Det rack-
er att Rover-intresset finns kvar.
Och det finns alltid andra Rover
att kopa om behovet blir stort!

Till salu tva Rover 827 Coupe

1: Gra Rover 827 coupe 1993, gra
skinnklddsel, taklucka, 17.000mil.
Kamrem och vattenpump nyligen
bytt. Nya fraimre bromsok. Mycket
fin, ingen rost.

2: Gron Rover 827 coupe 1993,
beige skinnklidsel, taklucka, 15-
000mil. Mycket fin, ingen rost.
Kontakta Gunnar tel 0705 32 50 44
eller epost: gbjorkenor@gmail.com

Triss i P6 - Rover-pyssel for dig?

Jag har for ménga Rover P6! Kanske har
jag tom for méanga bilar, men det &r en
annan fraga.

Hur méanga Rover P6 dr lagom? For mig
ar svaret - exakt 4 st! Fler hinner jag inte
med. I garaget star sedan linge 8 st varav
en bara duger till reservdelar. Alltsa blir
dessa tre st P6:or till salu:

1) DON110 - 2000TC fran 1972 som
varit avstélld sedan 1996 och som jag dgt
sedan 2002.

2) HXF262 - 2000TC fran 1968. Jag
kopte den 1986, korde den en kort tid.
Avstilld 1986.

3) JJW167 - 2000SC fran 1972 (sveriges
enda SC 1972). Avstélld 1982 och kopt
av mig 1986.

Bilarna har lagrats inomhus sedan jag
kopte dem, men lite rost fanns redan da.
Bada 2000TC ar sannolikt kdrbara men
kraver sjdlvklart forsiktig uppstart, servi-
ce och lite dtgérder. Det finns massor att
berdtta om du ar intresserad. Mina pri-
sonskemal &r ganska rimliga och beror pa
dig. Vad vill du ha bilarna till? Onskar
du extra delar? Vill du ha garageplats?
Bilarna finns 1 Enkopings-trakten.

Ring Bengt Alfredsson pa 0705 733 977
eller mejla bengt@gghus.se

24




Rover 75 V6 dgare - se hit!

I tidigare Roverblad besskrevs
betydelsen av fungerande VIS-
motorer (Variable Induction System)
Ej fungerande VIS-motorer paverkar
dragkraften och brénsle-
forbrukningen. Alla Rover 75 érnu
mellan tio och femton &r gamla och
enligt engelska Rover 75 forumet har
endast ca 25 % av bilarna idag
fungerande VIS-motorer.

Roverklubben kan nu erbjuda ett
gratis test av dessa. Testet tar mindre
an fem minuter att genomfora.

Renoverade utbytesenheter kan
ordnas och priset dr ca 1000 kr,
beroende pa vixelkursen mot pundet,
samt din gamla enhet i utbyte.

Vill du ha dina VIS-motorer
testade? Kontakta CG Olsson
tel 0707 0- 49 79 51 som finns i
Malmé. Formodligen ses vi pd nagon
traff under aret och da finns ocksé
mojlighet att gora testet.

Vad ér det da for fel pa de tyska
kvalitets VIS-motorerna?
I korthet allt, bl a pa grund av 6ver-
tryck i det 6vre insugningsroret
tranger olja in i motorerna. Alla V6-
dgare har sett den ansamling av
oljerester som finns i spjallhuset, olja
som sedan kontaminerar dvre insuget
och dess VIS-motorer. Detta drabbar
framst balansmotorn men éven
effektmotorn. Mikrokontakterna i
orginalutforandet dr 16dda pa krets-
kortet och efter nagra ar bryts denna
16dning. Kretskortet dr under-
dimensionerat och brott &r vanligt,
speciellt pa balansmotorn. Drifts-
motorer i denna miljo klarar inte
jobbet och blir utbrinda.
Hur édr VIS-motorerna forbittrade?
Nytt kretskort av bredare konstruk-
tion utvecklat av det engelska
forumets medlem MadMonkey
Mikrokontakterna skruvas pa

plats och kan ej langre brytas.

Balansmotorn har nu ett oljetétt
lager.

Effektmotorn har nu ett stopp som
forhindrar att motorn gér forbi sin
planerade bana. Starkare driftsmotor
anvénds och 16ds med 40% bly-
blandning.

Rover 75 dgare, se hit, ocksa!

Ar din bilnyckel/-lar defekta? Ar
tryckknapparna pa nyckelskalet, d.v.s.
fjarrkontrollknapparna trasiga?
Knapparna pa nyckelskalet, (de man
trycker pa) da man vill
lasa eller lasa upp
bilen brukar forr eller
senare gd sonder.
Efter ménga tryck
spricker plasten och
blottar elektroniken i
innanmétet. Med ett
trubbigt foremal kan
man genom hélen i
skalet i och for sig
trycka pé elektronik-
plattans kontaktdon
for att 1asa eller lasa
upp bilen, men det &r
bade obekvamt och
riskabelt da elektroni-
ken kan forstoras.
Nya nycklar kan
mojligen anskaffas,
men d& maste bilen
tillsammans med de
nya nycklarna
omprogrammeras med
hénsyn till bl.a. bilens
startsparr
(immobilizer). En
kostnad pé flera tusen

kronor enligt uppgift.

Roverklubben kan nu erbjuda ett
bra alternativ. I ett nytt nyckelskal
monteras den gamla elektroniken och
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det gamla nyckeldmnet (axet). De nya
skalen saknar dock Rovers logotype
pa knappen for att lasa upp, men det
kan man sdkert acceptera dé nyckel-
skalet blir heltigen. Priset for
en nyckelrenovering, d.v.s.
nytt skal samt overflyttning
av befintlig elektronik och
nyckeldmnet dr 395 kr plus
porto/frakt for en nyckel. Ett
nytt batteri ingar dé ocksa.
Ett skalbyte forutsétter att
den befintliga nyckelns
elektronik och nyckeldmne
(axet) dr intakt och funktions-
dugligt.

Da funktionsprovningen av
den nyrenoverade nyckeln
sker efter leverans hos
bildgaren, atager sig klubben
endast att renovera en av
bilens tva nycklar at gangen.
Klubben reserverar sig ocksa
mot om elektroniken dr
skadad i den befintliga
nyckeln.

Vill du ha din Rovernyckel
renoverad? Kontakta Gunnar
Ahlqvist pa e-post
g.ahlqvist@live.se eller
070-764 5300



MHRF-FORSAKRINGEN

Medlemsforman for dig och din
klubb. Prisvéard forsakring for ditt
samlarfordon.

Du stodjer din klubb. Du stodjer
MHRF:s myndighetsbevakning.

MHRF-f6rsikringen, Sveriges
forsta och storsta samlarfordons-
forsakring, dgs och drivs av Motor-
historiska Riksforbundets 170
medlemsklubbar i samarbete med
Folksam.

Du kan forsédkra bil och mc, 20 ar
eller dldre. Dessutom finns forsikring
for moped fran 1980 eller tidigare,
traktor fran 1975, husvagn fran 30 ar,
rullande renovering och ménga flera
varianter.

Lés mer pa www.mhrf.se
eller ring 08-32 03 54 eller kontakta
nagon av klubbens forsédkringsmin,
se sid 2.

Viktigt om din MHRF-forsakring
Visste du om att MHRF kréver att du,
som har en forsékring som ér dldre &dn
tio ar, skickar in nya bilder pé fordo-
net samt ett nytt besiktningsproto-
koll?

MHREF vill sikerstilla att
fordonets skick inte forsdmrats sedan
forsékringen tecknades. Eftersom
MHREF inte hinner kontrollera alla 37
000 forsakringar, maste du sjélv hélla
reda pa om du paverkas av denna
nya regel. Om du missar detta kan
ersittningen vid totalskada minska
om fordonets skick forsdmrats.

Gor sa har!

1. Fotografera ditt fordon enligt de
anvisningar som finns p4 MHRFs
hemsida. Numera vill de helst ha
digitala bilder, eftersom sddana ar
enklare att arkivera. MHRF arkiverar
dven de gamla pappersbilderna

som du tidigare skickat in.

2. Det behdvs ett nytt besiktnings-
protokoll, dock ingen ny ansdkan. Du
gor precis som du gjorde nér du
tecknade forsdkringen, kontaktar en
besiktningsman och far en besiktning
utford.

3. Skicka bilderna och protokollet till
klubbens kansli.

Observera att motorcyklar och
mopeder till ett viirde av max ett halvt
basbelopp (22 200 kr) inte behover
besiktigas for en forsdkring och det
kravs ingen fornyelse av dessa dven
om de &r dldre dn 10 &r.

Carl-Gustaf Olsson

Sista Rover 75

Englisk:

Service for Engelska bilar

Vi servar och reparerar din Rover.
Allamodeller frdn 1950 och fram till idag ar vidlkomna
och blir vdl omhéndertagna

Vi finns néra Center Syd pa Produktvéigen 16 1 Loddekopinge.
Tel 046 - 71 23 23

E-post: englishcarcare@telia.com
Vilkommen
Steve
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Klubbshopen

Klubbregalia

Vindrutedekal med nya klubbmérket.

50 mm diam. Skr
Rockslagsmérke/Pin med nya klubbmairket.

20 mm diam. 40 kr
Rockmiirken, svarta 10 kr

Pikétroja med klubblogotyp

Storlek S - XXL 200 kr

Ficklampa i ordets verkliga betydelse, endast 7 cm med
kraftfull LED-lampa. Nu blir det l4tt att hitta halet till
oljestickan

30 kr

Poster P6-annons

1A3 (42x30 cm), laminerad 50 kr

‘Sz‘i har bestiller du frian
Klubbshopen

1. Ring, eller skriv, till Kent Klar, tel
0764-00 93 72

Postadress Brannelidsvagen 12
51791 Bollebygd, e-post
roverclubshop@yahoo.se

och bestéll det du onskar.

Eller ocksa direkt via
www.roverklubben.se

2. Dérefter sker leverans omgaende.
3. I paketet du far ligger inbetal-
ningskort. Klubben uppskattar
snabb betalning.

Observera att porto tillkommer-
dock fraktfritt vid kop over 200 kr.
Klubbshopens plusgiro ar

796943 -9

Bakrutedekal med text
’Rove around with Rovers’. 10 kr
Bakrutedekal med text
‘Rover, one of Britains fine cars’. 12 kr
Broderat Rovermirke for jacka etc. 20 kr
Bakrutedekal for Rover 75 25kr

Samma som ovan men mindre, tdnkt for nulhmerplétshe‘illa-
ren bak
Bakrutedekal for medlem med mer &n en Rover

20 kr
25 kr

Nyckelring, RCOS

Roverklubbens vagnmiirke i emalj
inklusive fastskruvar.

Alla varianter av SD1
En laminerad affisch med alla varianter av SD1 frén 1976 till
1986.

Mittet dr A3,30x 42 cm. 50 kr
Modellbilar

Brekina P6 skala 1:87 (HO) 100 kr
Vykort med P4 och P6, foto Sst10kr
Vykort med P6B, mélning av Peter Haventon.

Storlek 16x21 cm. 5kr
Isskrapa RCOS 25 kr







