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Inbjudan till
NGBIECIAN HEALEY RALLY 24 - 27 MAY 2001

Var Healey rally starter pa torsdag 24.05.2001
(Kristihimmelfartsdag) pa Beitostolen.
Torsdag 24.05 - 210 km

Dette er fremmgte dagen, hvor det blir overnatting pa Beitostolen ( Oslo -Beito-
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MILLENIUM, Ordet vi nistan kriktes pa for ett ar sedan, nu ir det nistan glomt eller... Nytt

értu‘gende .va}d s.kulle det innebira ? For Healeyklubbens del blev de? en héjdare, éirs.métet ﬁ;:ﬁgef“:gzkgaﬂuzﬂ%ﬁﬁﬁ’:?bﬂn9 medlemstidning. Tidningen ut- " stolen 210 km ). Vi kommer tilbake med tidspunkt for innsjekk pa hotellet og
pa Oland i juni besoktes av det storsta antalet Healeys med besittningar vi nagonsin sett Redaktionen vatkomnar medlemmar och andra med intresse f6r sport- - det er tenkt felles middag kl. 20.00. Det blir ogsa info om turen videre, utdeling
1 1 i 4 1 4l 6 4 4 0 i - bilar och | synnerhet Austin Healey att medverka i tidningen. Tekniska
! S.tV’erlgngAoli{tl;l(z[[‘)Aéiﬁl{l()tI.‘ﬁarllllse?a;, vl fgrberitt Oih slllve.rant ztgteél()tn}fOI‘E a‘; Jtublle;mtstk(imn tips, resedventyr, renoveringshistorier eller bilder, allt ar valkommet. ay startnummer etc.
mitéen. ill alla i denna, dessutom tycker jag att det dr pa plats med ett sto ' Fredag 25.05 - 205 km
. .. .. o . | Redakti adress ar: . . . . .
ta(;:k”tlll alla ?.Om kom, 1:ta{1 er hade d: tju 1nt.e bhvﬂl t nagot mote : o .. « i1 AHgsf]o'g) 2‘3&3& gm?;t:f;on ' Avreise Beitostolen k1. 9.45. Vi kjgrer til Bygdin over Valdresflya ( 1389 m.h.o.),
Navil, vad hidnder nu pa viag mot 40 ? Kan vi ha nétt toppen och rdka ut for en “baksmalla”? Balingevagen 15, 125 41 Alvsio Ransverk, Randen og til Lom ( 112 km ). Hvis darlig veer blir det lunch her pi
. " S 5800 1 VS 5 . ki di H E-post; ahcs@telia.com b, o | . . .. R
Jag tror inte det, det & mycket pd ging ! Vacra vannernl Nf)rge l'lar inbjudit oss till en veckas = kafeteria k1. 12.00, ellers kjgrer vi videre til Dgnfoss for & spisse picnic ca kl.12.30.
tur genom det vackra landskapet ( se mer pa annat stille i tidningen ). Dessutom vankas en Annonser till Entusiastens marknad skickas via brev eller e-post till " Videre fortsetter vi ca kl. 14.00 over Grotli til Djupvasshytta. Her er liten avstikker
e 1 o . 2 o P 8 adressen ovan. Annonserna publiceras l6pande. R X o X S .
riktig hojdare ar 2002 i England, mer om det senare, men passa pa att ligga det p4 minnet sa P opp til Dalsnibba (1500 m.h.0.) med prakfull utsikt ned i Geirangerfjorden. Der-
att den mentala planeringen startar. AU peRyGHR L SV a ey ea | TN G RRE Wesll DRN g etter kjgrer vi til Geiranger og stopper pa utsiktsplassen Flyvass-Juvet. Det ligger
I entusiasmens spar efter det lyckade aret vicktes tanken att aterinféra klubbméstarposten vars malsatining &r aft bevara Healey-designade eller Healey-fillverkade | . . . L . .
ioen. Vad tveker ni 2 Sily anser iae noe att det har funeerat valdiet bra med “festkommitéer bilar, Kubben ar ansluten 1ill Motorhistoriska Riksforbundet, MHRF. pé venstre side ca 500 m fgr Utsikten Hotel i Geiranger. Overnatting er planlagt i
gen. YEKEr Al = 5] SCT Jg 10g & aag o . Geiranger. Det blir festmiddag pé kvelden - detaljer kommer senere.
sammansatta infor varje enskilt evenemang. Dock vore det roligt att se ndgra ny namn i dessa = 5 Ea— STYRELSE S |
sz . . . . G ) 3
kommitéer, det &r faktiskt kul att fixa lite for klubben! rgt::::(b::g:: Erlnstiss < . Lordag 26.05 - 183 km
Arsmétet 2001 blir for forsta gingen i Stockholm. De ansvariga jobbar for fullt och jag tror Kristina Bengisson, Kassor 08-28 65 96 *.. Vi starter kl 10.00 med en utflukt med sightseeing-
det blir ett mycket vilbesokt och roligt mote. Info och anmilan kommer senare i vinter. ﬂg::gﬁ::{:ﬁ’md T eiicoin bét. pa Geirangerfjorden hvor man kan oppleve
Sa Healeyvinner, jag tror vi tillsammans kan se fram emot minst 10 roliga och hindelserika (bugeye@telia.com) . turist atraksjoner som De Syv Sgstre og Brudeslgret.
ar. mga;ﬁ;::f::emm e OB ZHInAYS - cakl. 11.30, vi henter bilene og kjgrer opp
PerShoemer ' 08746 7169 -~ Qrnesvingene og videre til Eidsdal. Vi tar ferje til
Happy Healeying/Gunnar UpABIYQ18 3. it Com — Linge. Deretter kjgrer vi til Valldal og opp til Troll-
Lennart Nystedt 08-768 5474
{lennart nystedt@ allgon.se) stigen Fjellstue hvor vi spiser luns;j k1. 14.00.
= * Videre fortsetter vi ned Trollstigen til Andalsnes
REVISORER g
.-"”_':F_.,I + THADED ALL THOSE MESSY REINDERR Fom A Kerstin Engwall * og opp til Dombés for overnatting.
[
\ BUGEYE, I KEPT RUDOLPH SINCE HiS NOSE |15 BETTER ORI Sondag 26.05 - 325 km
TrEM LUCAS! “Ep.

SEKTIONER
Giiteborg
Magnus Karlsson, 033-13 79 06, (healey @telia.com)
Stockholm
Gunnar Berger, 08 708 7311, (gunnar. berger@lhandelshus.se)
Varmland
Kjell Eriksson, 054-53 16 06
Skane
Héakan Rey, 040-15 57 04

¢ Avreise k1.9.30 fra Dombds ned til Gudbrandsdalen til @yer Gjestegard, 2 mil fgr
Lillehammer (135 km). Luns;j kl. 11.30 og videre reiser vi hjem (190 km til Oslo).

Generelt !
Pris per person i dobbeltrom med middag og frokost (1 natt) er antatt til 700 Nkr.
- For mer info och ANMALAN; e-post lidek.berdychowsky @gdm.no.

- FORHANDSANMAL ER OMGAENDE, for att forbokningar av hotell skall

TEKNISKA KOMMITTEN * kunna genomforas!

AH 100

Lars Engwall, 08 745 0694 Triaii s HT "fﬂ Ll "I
AH 3000, 100/

Bengl Larsson, 044-24 83 94 | MuT THE HH‘:’:—"’-"-'F":-' J T | H
AH Sprite -. - W N -
Claes Aggesstig, 08- 777 8684 N - ; I,' e e a e nn
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Stockholmssektionet

Black & Brown:

Claes Aggestig, 08-777 8684
Bengt Larsson, 044-24 83 94

KLUBBENS ADRESS
AustinHealey Club of Sweden

I NTERNET
356. Per-Gunnar Lidebjer 362. Lars Carlsson ahcs@lella.con':. R e e
Wringarps gard, 312 96 LAHOLM Slithult, 570 01 RORVIK Hornsgatan 5(C

KLUBBREGALIA

Bestall fran

357. Bjorn Hedman 363. Bengt Johansson Kristina Bengtsson
Bivervigen 7 A, 191 39 SOLLENTUNA  Askekirr Biickaskog, 542 95 MARIESTAD S deeiind _

| 08-28.65 96 #
358. Dick Ettelman 364. Bo Persson R s ' <3 :
Stenbirsvigen 17, 590 54 STENFORS Johan Valesvig 8, 915 32 ROBERTSFORS Postglronummer 405161-1 .' YN f -"“““ R

= A=

359. Roland Svensson 365. Keith Smith Hea|eyteckningarna kommer fran:
Spannmélsgatan 15, 724 66 VASTERAS  Kungsvigen 24, 191 45 SOLLENTUNA

360. Mikael Svensson 366. Ulf Aggeryd
Laholmsvigen 99, 302 49 HALMSTAD  Villa Backebo, 640 60 AKERS STYCKEBRUK

SERVICE ap’ 'm Werner,

Blastring » Riktning « Lackering = Splinesrenovering

361. Rolf Wigstrom 367. Johan Bojs Rengormg av kromfalgar » Uthytesfalgar « Nva falgar och tllbehor. ) BEAHOE el com )
: : . KURT LINDGREN : .aol. ji .
Svartmangatan 24, 11129 STOCKHOLM Jokelvigen 16, 163 45 SPANGA Brilunden 14, 167 74 Bromma. lel, 0826 59 34, 070-422 23 44 http /fnometown.aol Com/bgahC/Jlmwerner htmi

www ckerhjulservice nu
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Arets mote och 30-dars J ubileum blev en fantanstisk Healeyfest med sa manga
som 54 bilar och nistan 100 deltagande personer. Oland bjod pa sitt allra bésta vider och
Borgholmsborna fick njuta av vara bilar utstéllda pa gagatan under 16rdagsformiddagen.

Asuim offen e ENTHUSIAST nr 89

bileum. Planeringen har varit intensiv

under vintern och arrangdrskommittén
bestaende av PG Johansson, Mats Svanberg och
Anders Lotsengard har forbrukat dtskilliga single
malts, vilket tyder pa ett stort engagemang och
hingivenhet till uppgiften.

S 4 var det da dags att fira klubbens 30-arsju-

Oland och Bornholm var utvald plats for evene-
manget. Kjell Jakobsson som bor pa 6n och driver
bl a sommarkafé i Borgholm, har dven arrangerat
British Carmeet under ett par ar, stdllde upp med
erforderlig hjdlp for att motet skulle bli sa lyckat
som mojligt. S& hir efterat kan vi konstatera att
allt klaffade over forvintan och att arrangdrerna
gjort ett fantastiskt jobb, inte minst att se till att
Overtyga oss medlemmar att verkligen komma
pa motet.

Under fredagseftermiddagen och tidig kvéll sam-
lades vi pa Hotellet strax norr om Bornholm. Det
var en vackert skadespel att sta pa trappan till res-
taurangen och studera bilarna som anlidnde. Extra
roligt att triiffa kamraterna fran Norge, totalt fyra
ekipage. Lingst resa hade Anders Lindman som
tillsammans med hustrun kom &nda fran Boden i
sin Healey 3000, for dagen dock utan snokedjor
och skidstéll.

Claes och Lena Arleskér hade brada dagar, deras
fran Australien nyinkopta 100S var nagot forse-
nad och Claes tullade in den pa fredagsmorgo-
nen i Goteborg, direfter bar det raka vigen till
Oland. Ibland ska man ha flyt, eller hur.

Sist in under kvillen var géinget fran Goteborg
med den vackra Healey Silverstonen.

Efter frukosten pa lordagen akte vi, totalt 54
bilar in till centrala Borgholm for att stilla ut
bilarna pa gagatan och torget till 16rdagsflanor-
ernas stora fornojelse. Detta visade sig vara ett
mycket uppskattat inslag, vi fick manga kom-
mentarer och fragor om bilarna. Det hela avs-
lutades med att bilarna sakta rullade over torget
under det att Anders Lotsengard gav en kort pres-
entation av varje bil.

Medan Borgholmsborna sedan dterhdmtade sig
fran intrycken - bade syn och lukt, sd akte vi
i karavan nagra mil Osterut till for att kidnna
ostersjovindar vid ett litet fiskeldger. Dérefter
fortsatte vi till ett tarktormuseum, dér lunch vén-
tade. Mycket smakligt.

Efter mat och traktorer atervinde vi till Borgholm
for eftermiddagsfika och ett stundande arsmote
som ni kan lédsa protokollet fran pa annat stille i
tidningen. Pa kvillen vidtog middag och efter
det den traditionella ljugarbianken da drommar
och verklighet fér lika stort utrymme.

Efter frukosten pa sondagen sa skingrades génget
for hemfird eller vidare firder pa Oland.

Bilderna visar uppstillningen pa Gagatan i
Borgholm med de unika bilarna, Claes och
Lena Arleskirs fantastiska 100S och den
roda Healey Silverstone som normalt finns
péa Autocollection i Géteborg
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Sammanfattningsvis kan vi konstatera att klub-
ben verkligen levt upp till de mal vi satte upp
for jubiléet. Nista ar kommer métte att héllas i
Stockholmstrakten och vi dterkommer med mer
information om det under varen.

Anders Lindman pa vig fran utstéllningen i
Borgholm. Snygg vit AH 100 med alumini-
umhuv. R6d/vit 100/6 beundras.

Parkeringen framfor hotellet

Aven lokalpressen var pa hugget. P4 manda-
gen kunde man lisa om klubbens Olandstriff
i bade Barometern (Kalmar) och Olandsb-
ladet.

TISDAGEN DEN 20 JUNT 2000

Sportvagnsklassiker pa parad

BORGHOLM Thens wndrn var en Austin He
Niirmare 50 Austin Hea: dir wat
ley-bilar fanns pi lirdagen v
uppradade pi gigatan §
Borgholm nar Healeyklub-
hen hall witt 30-drsjubile-
um.
Folk i mingder kom for oo
att beskida de vackra =
p Y frin
50- och B0-talet och uppvis-  far
i ningen avslutades med att  ter. Fi
| alls  bilarns  defilernde
lings gatan och presenters-
des | tur och ordning av en
praker.

T

?'},

T

~

sz offen fec; ENTHUSIAST nr 89



Av Per Schoerner

Detta var mitt forsta BSCM med riktig” bil. Tidigare har jag bara
deltagit utom tévlan, dvs varit askadare. Vi samlades nagra stycken
vid Statoilmacken i Huddinge for gemensam avfiard mot Képing.

Vil framme sammanstralade vi s& med génget fran norra sidan, bl.a. min
co-driver Torsten Nystedt. Efter anmélan och utdelning av ban-beskriv-
ningen dgnades en stund &t taktiksnack, och sen bar det av. Vissa kontroller
gillde det bara att bevisa att man varit dér, t.ex. att uppge vad det stod pa
en skylt.

Vid Roffe Lindholms kontroll uppdagades oanade ligist”-talanger, ju
fler mérlor i prick med slangbellan desto fler podng. En annan kontroll
gillde att kombinera ihop tio Formel-1 virldsméstare med det ritta ar-talet.
En annan uppgift var att gissa i vilka filmer James Bond korde vissa bilar,
ni vet Toyota och Sunbeam och dylikt. Jag séger gissa, for jag hade ingen
aning. Och vad blev det av alla gamla Svenska bensinbolag, Murco t.ex?
Ar det ndgon som kommer ihdg? Det gillde att identifiera nuvarande 4gare
till dom gamla bensinbolagen.

Korprov forekom ocksé, dvs korning pa bana mellan tva tomflaskor
med radiostyrd smabil. Nog sa trixigt med ett asfaltunderlag som om det

B ritish Sports Car Meeting gick i &r med start och mal i K&ping.

S portsCar
M eeting

hade varit i fullskala formodligen hade varit vérre &n en testbana.

Dessutom skulle man parkera radiobilen bakldnges i startpositionen.
Knepigt alltsa!

Numera ér det ju brukligt att det finns tid for en fikapaus, sé ocksé i ar.
Vi hittade en sj6, dér det passade utmaérkt att inta medhavd picknick vid
strandkanten.

Vid mélet i centrala Koping stélldes alla bilarna upp pa Stora Torget
for beskadande. Totalt 75 stycken, allt fran gamla MGs till nya TVRer.

Sa var det ju det hdr med slutplacering, Claes Aggestig brukar ju
vinna. Sé for att inte bryta sviten gjorde han det i ar ocksa, manne det
beror pa fardigheterna med slangbellan.

I anmaélningsavgiften ingick ocksé en biljett till det lokala motor-
museet, vilket vi utnyttjade. V&l virt ett besok, trots att dér inte finns
nagon Healey. Daremot finns en galosh, ni vet en sén dér liten racerbat,
med en ratt fran en Big Healey.

Som alla organisationer med sjdlvaktning finns ocksé BSCM pa
Webben, adressen ar http://DRIVE.TO/BCSM. Dir finns fullstindig resul-
tatlista, bilder och information om BSCM.

Resultatlista (Austin Healey bilar)

Plats Poing Namn
1 48,5 Claes Aggestig

5 46 Peter Olsson
14 40 Per Schoerner, Torsten Nystedt
21 37 Bo Johansson

23 36,5 Tord Landerholm
28 355 Erik Sandgren

32 35 Robert Eriksson

38 33,5 Haékan o Gisela Hansson

46 31 Lennart Nystedt, Sofie Belander
49 30 Mats Boos

56 28 Anders Hallstrom

Ort Bil

Haninge Austin-Healey Sprite Mk1
Ludvika Austin-Healey 100/6
Stockholm  Austin-Healey Sprite Mk1
Kungsingen Austin-Healey 3000
Sollentuna  Austin-Healey 3000 Mk3
Norrtilje Austin-Healey Sprite MkII
Huddinge Austin-Healey Sprite Mk1
Stockholm  Austin-Healey 100/6
Téby Austin-Healey Sprite Mk2
Eskilstuna ~ Austin-Healey Sprite
Eskilstuna ~ Austin-Healey 100/6
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Bilder fran arets BSCM.

Denna sida: Vinnaren (som vanligt....) Claes Aggestig.
Healeyginget samlat kring Robert Erikssons Sprite. Bosse
Johanssons 3000 Mk2 beundras. Parkeringen vid stora
torget i Koping.

Foregaende sida: RC-bilar kordes vid en av kontrollerna
(samtliga bilder utom gruppbilden ovan kommer fran
BSCM:s hemsida;
http://w1.876.telia.com/~u87611268/). Dir hittar ni ocksa
den kompletta resultatlistan

Healey-Service

Standard Fast Road Racepreparering

Vand er med fortroende till oss nar
ni behover hjélp med er BIG HEALEY.
Vi har sammanlagt 29 ars erfaren-
het av alla slags renoverings och
trimningsarbeten pa dessa bilar.

Vara specialiteter inkluderar;

Motor, vaxellada, overdrive, bakaxel, chassi,
vaghallning och bromsar. Montering av suff-
letter, inredning och omkladsel av stolar.

Allt i reservdelar, dven kompletta chassin.

o = 3 - - -
Boras Motor Corporation
Magnus Karlsson och Géran Nilsson

Tel 033-13 79 06, 033-17 24 90.

Fax 033 -13 79 01.

healey@telia.com
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Interna

0nal Sportcars Vee

Fran vara engelska Healeyvanner har vi fatt inform
om att det under bérjan av augusti 2002 kommer a
England hallas en stor Healeyfestival. Vardarna pl
for att denna festival ska bli nagot utéver de vanlig
Forst och framst Healey International Sportcars W
men dessutom ett 50- arsjubileum av anledningen
Austin Healey 100 presenterades for forsta gange
Earls Court i London 1952.

Detaljerna i programmet kommer i var tidning allt e
som det blir fastslaget.

Vi ( Mats och PG ) har lovat engelsméannen att und
intresset i svenska healeyklubben samt i Norge oc
att om Ni finner det intressant ger oss en prelimina
intresseanmalan redan nu sé vi far en uppfattning
eventuell uppslutning.

Resekommitteé:
PG Johansson 0501-186 00 e-post:pgj @ swipnet.s
Mats Svanberg 0381-302 77 e-post: hultsteg @ ebo:

Healeyklubbens samlarbilder kompletteras harmed med tva 50-dringar och en bil.
Robert Pettersson tog denna stilfulla bild pa 1998 ars Goodwood Rewival. Kinns
grabbarna igen tro?

sz ofen fec; ENTHUSIAST nr 89

Policy

avseende godkannande
av bil for MHRF forsakring

En mycket viktig del i hobbybilsidgandet &r forsakringen. Den skall ge ett fullgott skydd for vara bilar bade under renoveringen och
nér vi brukar bilen. MHRF-forsikringen skapades speciellt for veteranfordon. Den har funnits lingst och &r unik sa tillvida att
klubbarna har stora mojligheter att paverka innehall och utformning genom samarbetet mellan MHRF (som &r klubbarnas gemensamma

organ) och Folksam.

Healeyklubben har ett mycket gott samarbete med MHRF i fragan och ett stort antal av medlemmarnas bilar ér forsdkrade via MHRF.
Forsdakringen har som inriktning att veteranfordonen skall efterlikna orginalet i mojligaste man, vilket i sig dr ett mycket bra mal.

Likvil &r det sé att speciellt sportbilar dndrades och utvecklades dven nér de var nya eller ndstan nya. Detta medfor att en del av
bilarna utrustas med tidstypiska fordndringar som ibland ifragasitts vid en forsékringsbesiktning. Klubben anser att det finns ett historisk
intresse av att “tillata” tidstypiska modifieringar, eftersom det bidrar till mangfaldet. For att underlitta for er som funderar pé detta och for
besiktningménnen, har Klubben tagit fram ett underlag enligt nedan, som om det f6ljs ska kunna leda till godkdnnande vid forsikringsbe-

siktning av MHRF. Vi har ocksa stamt av detta med MHRF.

Inledning
Detta dokument har som syfte att underldtta bedémningen av Austin Healey
bilar vid besiktning for MHRF forsdkring. Den policy som vi hér anger
skall ses som en inriktning och guidelines nir det uppstar fragetecken kring
en bil avseende orginalitet, utformning, tillbehor etc. MHRF:s regler for
forsdkring géller alltid i forsta hand.

Healeyklubben utser besiktnikngsmén som har till uppgift att besikta
samtliga modeller av Healey eller Austin Healey. I de fall en medlem bor
langt ifran nidrmaste besiktningsman kan klubben anlita besiktningsmén
fran andra bilklubbar, dock foretrddesvis Engelska. Klubben rekommen-
derar att man vid besiktning av en Healey eller Austin Healey beaktar de
rekommendationer som klubben utarbetat i detta dokument. I de fall en
tveksamhet uppstar foreslér vi att besiktingsmannen tar kontakt med styrel-
sen for konsultation.

MHRF-férsékringen syftar till att forsdkrade bilar skall vara i orginal-
skick eller nést intill, modifieringar kan dock godkénnas inom vissa grén-
ser, t ex. om de ligger inom ramen for de rekommendationer som Austin
Healeyklubben tagit fram enligt nedan.

I de fall en bil inte kan godkénnas av MHRF och &dgaren av olika
skél inte vill dndra bilen inom ramen for vad som &r méjligt for den van-
liga MHRF-forsékringen finns alternativ dels inom MHRF for “ombyggt
fordon”, dels via andra bolag pa marknaden.

Grundkrav fér MHRF forsékring for en Austin Healey

Inom klubben har vi uppfattningen att kravet for att f& MHRF-
forsékring for en Austin Healey skall vara att bilen &r i orginalskick
eller tidstypiskt modifierad enligt vad som var vanligt for respektive modell
nér bilen var ny eller nédstan ny (inom ca 7 ar efter bilens tillverkningsar).

Modifieringen skall vara utford pa ett tidstypiskt sétt och far inte dven-
tyra bilens egenskaper sé att den blir trafikfarlig eller olaglig. Modifie-
ringen bor ocksé utforas pa ett sddant sétt att bilen enkelt kan aterstéllas till
orginalskick.

Nir det géller tidstypiska modifieringar ar det naturligtvis svart att gene-
ralisera, nedanstadende lista omfattar sddant som klubben anser vara accep-
tabelt pa respektive modell. Utdver detta maste bilens helhet bedémas och
vara vigledande. Bilar som har dokumenterade modifieringar utférda vid
forsta leverans och som inte finns ndmda i listan godkénns.

Generellt for samtliga modeller giller att fargvalet helst skall Gveren-
stimma med orginalskick. Om man viljer annan férg skall kuldrer fran
tidsperioden anvindas, helst ur BMC:s fargkarta. Inredningen skall ocksa
overenstimma med orginalet, bade avseende utformning (ex. stolar) och
fargval. Underrede, chassi etc. skall fargméssigt 6verensstimma med bilen
i 6vrigt, avvikande detaljer skall folja orginalfargsittning (t ex. svart)

Utover detta skall bilen vara i bra skick, evetuell renovering skall vara
utford pa ett seridst och professionellt sitt;

e  Ingen rost skall forekomma
Karosspassning skall folja orginalskick (eller béttre)
Slitdelar ar bytta eller renoverade
Sakerhetsdetaljer skall vara i bra skick
Elsystemet skall vara av orginaltyp och i bra skick

Tilldtna modifieringar
Generellt for samtliga modeller giller att bilens helhetsintryck blir rétt”
varfor varje bil bedoms utifran vad som gjorts med just den bilen. Man bor
dock vara forsiktig med skruva dit” for manga “prylar”.

AH 100

e Mb-sats (denna fanns att tillga antingen som orginalmoterad fran
fabrik, eller som eftermarknadstillbehdr)

e Gilad huv (fanns som komplement till M-satsen)

BN2 skdarmar pa BN1 (Det ar i dagsldget inte mojligt att fa tag i orgi-
nalskdrmar med den mindre hjulhuséppningen, om orginalskdrmarna
gar att reparera vid renoveringen &r dessa att foredra)

e 60-ckers falgar godkdnns, dock bor de vara malade
Bilen bor kunna besiktigas utan stotfangare, ett vanligt sétt att ’hotta”
bilarna péa 50-talet

AH 100/6 och 3000

o Tidstypiska tillbehor som fanns att kopa och var vanliga pa bilarna
(extraljus, trératt typ Motolita eller motsvarande).

o Luftutsldpp pa skdrmarna enligt "worksmodell”, men endast exakta
kopior pé de luftutslapp som gjordes pa worksbilarna.

o Karossdelar i aluminium (skdrmar och dorrar)

e Motorbyte, dock skall motorn vara av samma typ (block, topplock
etc.) 100/6 godkénns med 3000-motor

e Montering av Weberforgasare enligt "worksmodell”

e Andring av rambenet pa hogerstyrda bilar for att fa plats med rakt
insugningsror for Weber-forgasare.

o Byte till bromsskivor fram pa AH 100/6.

e 60- respektive 72-ekers falgar godkénns, dven kromade. Tidstypiska
magnesiumfalgar ex. Minilite dr ocksa tillatet, sa ocksé dyrare eker-
féljar fran tidsperioden ex. Borani, dock géller att bredd och sparvidd
ligger inom rimlig gréns, storre hjul dn 5,5 bor inte monteras.

AH Sprite

e P4 Sprite Mk1 godkédnns annan tidstypisk huv forutsatt att den
fanns pa bilen som fabriksmoterat tillbehor, eller eftermonterad
inom 5 ar efter bilen leverans.

e Motorbyte till annan A-motor. Motorn skall ha “orginalutseende”
(helheten avgor). SU forgasare upp till 1,5” (H4/HS4) eller Weberfor-
gasare av tidstypisk modell (40, 45 DCOE).

o Tidstypiska tillbehér som fanns att kopa och var vanliga (ekerhjul,
skivbromsar, krangningshdmmare, Speedwelldelar och liknande, ratt,
tygmattor etc.) Ténk pa bilens helhetsintryck.

e Stortbage inkl andra sdkerhetdetaljer om det inte inkréktar pa bilens
kaross

e Avsaknad av framre stotfangare pa Sprite Mk 1. Detta var ett vanligt
sdtt att "hotta” bilarna, dessutom var framre stotfangare tillbehorsde-
talj i England.

11



Historien om

Den Engelska Bilindustrin
varfor gick det sa?

Av Bengt Eklind

redje delen av den engelska bilindustrins nedgang
aterges av Bengt Eklind. Att betrakta nedgangen
ur Triumphperspektiv fortar pa intet vis, att den
gillde for 1 princip alla bilmérken. Vilket engelskt mérke
som helst duger bra som mall f6r, hur man inifran tar livet

av en en gang blomstrande industri.

Englands tid som virldens centrum var sedan ldnge forbi.
Inte minst pa bilfronten, dir engelsménnen fortfarande
trodde, att undermotorisering, 1ag utvaxling och krokiga
asfaltsvigar med hick pa bada sidor var ett vinnade kon-

cept.

HOGERTRAFIK

u borjar tiden ndrma sig da
Nhégenraﬁkoml'aiggningen skulle bli ett

faktum. Den 3 september 1967. Leyland
hade forhandlat fram ett kontrakt med Storstock-
holms Lokaltrafik avseende 250 bussar, 50 dub-
bel- och 200 enkeldickare. Konkurrerande mérke
i slutet av forhandlingarna, var tyska Biissing.
Kontraktet omfattade forsiljning, lagerhallning
och leverans av resevdelar i SL:s verkstadsloka-
ler pa Barnhusgatan.

Anvindandet av bussarna skulle pabérjas pa
dagen H. H som for hogertrafik. Busslever-
anserna var avsedda borja ndgra manader tidigare.
Engelsmin och leveranstider dr da sannerligen
inget uppbyggligt for nervklena personer. Ley-
land beordrade mig att anstilla en lagerman och
samtidigt ansvara for uppldggning av ett kommi-
sionslager av reservdelar.

Sammansittningen av lagret var forutbestamt
av Leyland och karosseritillverkaren Atlantean.
Samma hafsigt tillkomna lagerforslag, som till
den indiska eller malaysiska marknaden, eller
vart som helst for den delen, for det var inte
manga detaljer som stimde med SL:s specifika-
tion. Var nyanstillde man, Gunnar Brandelius,
suckade djupt manga ganger. Jag besvirades ofta
av tanken, om hur ldnge han skulle std ut i
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“garaget” i Stockholm. Kontor i en bur av nit
och brider, inget dagsljus.

Kontraktet mellan Leyland och SL hade teck-
nats av SL:s styrelsemedlemmar och hogsta verk-
stillande ledning, som meddelade pressen att
man “sparat mer 4n 12 miljoner at Stockhol-
marna, genom att kopa Leylands bussar”. Jo, jo,
dom skulle bara ha ként till, vad SL fick betala
for varje reservdel som togs ut, Brandelius 16n,
bortférhandlad fabriksgaranti etc.

Frén forsta manaden fakturerade vi SL atskil-
liga tiotusentals kronor manadsvis. Sa det var allt
Leyland, som tog hem spelet efter bara nagra ar.
Varje faktura inneholl dessutom 12% hantering-
skostnad, trots att SL: s personal skotte spedi-
tion, transport och inldggning av delarna. Rabatt
existerade inte. SL betalade enligt kontraktet fullt
listpris.

Vid ett av sammantriddena med SL:s personal
péa Tegnérgatan i Stockholm, fick dom klart f6r
sig vad kontraktet innebar. Och da sig dom ut
som fiollador i ansiktet och jag var tvungen att
bemota fragestillningar och undringar med att
“forhandlingarna &r slutférda, undertecknade och
det #r inte sa mycket mer att orda om”. Men man
forstod deras indignation.

Dieselpumparna fick bytas ut pa alla bus-
sarna inom det forsta aret. Dieselpumparna var

konstruerade for mera smorjande dieselbriinsle,
4n vad som existerade till Stockholms inners-
tadsbussar. Avgasroken blev snart via massme-
dia, besvérande for SL. Vidare var generatorerna
underdimensionerade, vilket medférde krav pa
nyladdade batterier varje morgon eller vid nytt
arbetspass. Men fabriksgarantin da? Ja, den var
ju bortforhandlad i kontraktet.

1 Goteborg fick vi order om att iordningsstélla
tva stycken Royal Blue Triumph 2000 till tva
hoga chefer inom SL:s styrelse. Samt en Triumph
Vitesse 2 litre Mk I, till en konsult, som hjilpt
SL. Det kom en kreditnota pa bilarna fran Ley-
land-fabriken.

Sa fick vi vid nagra tillfillen arrangera eller
formedla semesterresor till London och till den
grekiska ovirlden, -for styrelsemedlemmar, som
14t sina sekreterare meddela ldmplig restid, plats
och antal familjemedlemmar. Kort dérefter kom
flygbiljetter i brev fran Londonkontoret enl.
onskemal.

Invigningsdagen kom, bussarna var faktiskt i
trafik och méanga engelska flaggor var hissade i
den kungliga huvudstaden, som en paminnelse
om engelsk/svensk handel i bista samforstand.
Leylandbussarnas hogste chef, Sir John Porter,
var nédrvarande och var ursinnigt forbannad for
att nagra engelska flaggor var hissade upp och
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ned.

“En skymf mot den engelska drottningen,”
uttryckte han med hog och gill stimma. Men det
ordnade sig med en flaggkunnig I6pare runt stan.
I ovrigt var Sir John nog vildigt nojd, innerst
inne!

KALLSTARTSBEKYMMER

Nir nu Leyland var arbetsgivare for bolaget
Leyland-Triumph, mer eller mindre tvingades jag
att ta ut en ny tjdnstebil tva ganger om éret. Det
blev nu nytillskottet Triumph 1300. Den forsta
- och enda framhjulsdrivna i Triumph’s bilbyg-
garhistoria.

Verkstiderna skulle utbildas pa det nya kon-
ceptet och fabrikens utbildare, Peter Fisher, Pelle
Fisk kallad, och jag dkte runt till alla verkstider
och visade motor/vixellada/slutvixelpaketet. Hur
man tog isdr och satte ihop. Nu ldrde jag mig
engelska sa bra under de tva manaderna vi var
ute, att till och med tankarna vid slutet av var
resa runt aterforsiljardistriktet, var pa engelska
for det mesta. Sa mycket enklare allt blev.

Triumph 1300 var elegant att se pa och sitta i,
vilutrustad, men fjadringen var alldeles for mjuk
och tilde knappt totalviktslast, utan genomslag.
Den gick under arbetsnamnet Ajax. Korrosionen
startade nédstan omedelbart och var ett stort prob-
lem. Formodligen av galvanisk art, orsakat av
Lucas karosserijordning i kombination med den
forzinkade tapen som placerades i alla skarvar,
dir det skulle punktsvetsas. Syftet var att elimin-
era rostangrepp.

En annan svaghet var, att motorn inte ville
starta, sa fort kvicksilvret narmade sig nollpunk-
ten. Det var bra snurr pa startmotorn, sa det var
inte batterikapacitetens fel. Fabriken hade haft
sd brattom med leveranserna, att bilen inte hade
provats i koldkammare eller uppe i norra Sverige
eller Rovaniemi, Finland nagon gang.

Det storsta problemet var en s.k. inertia start-
motor, dir drevet kastades ut fran startkransen pa
svinghjulet vid kallstartsforsoken. Dessutom tog
startmotorn hand om all strom frén batteriet och
alldeles for lite gick till tindspolen. Vi mitte upp
sa 1agt som 8,5 volt till tindspolen, som ville ha
atminstone 12 volt vid startférsoken.

En “tattarlosning” var att koppla till tre sty-
cken seriekopplade 4,5 volts ficklampsbatterier
till tdndspolen vid kallstarten. Det funkade per-
fekt. Men inte gick det att rekommendera till en
nybilskopare. Med bogserhjilp, gick den emel-
lertid igang direkt. Da fick ju spolen full spin-
ning.

Problematiken rapporterades till Triumph’s
serviceavdelning. Servicechefen for export,
Freddy Troop, med valrossmustasch, kopplade
genast in Ron Bland, som efter niagra veckor kom
till Goteborg med en dubbelforgasarsats, tva HS
4 SU forgasare, insugningsror, en “preengaged”
startmotor med solenoid, och en 7-volts tind-
spole med forkopplingsmotstand.

Detaljerna monterades av var verkstad och
Ulla- Britt, eller Illa-Brutt, som hon skidmtsamt
kallades, bokade tid i FOA:s koldkammare i
Stockholm. Minus 25 grader, 75 % fuktighet och

CEFRRY bR Eae

R

12 timmars “soaking time”, bestilldes.

Vi hade med tva bilar, en Triumph 1300 SC,
utrustad med en enkel 150 CD Stromberg for-
gasare, och sa den modifierade, 1300 TC:n. SC:n
gick inte igang forrdn ficklampsbatteriet kopp-
lades in. Det r séllan jag sett en ménniska skratta
sa gott, som Ron gjorde da. Ron Bland, kval-
itetsansvarig for Englands storsta biltillverkare,
startar den nya bilmodellen med tre stycken 4.5
volts ficklampsbatterier kopplade till tindspolen.
Vi fick gé ut ur det 25-gradiga koldrummet, for
att han inte skulle fa lunginflammation under den
langvariga skrattsalvan.

TC:n gick igang pa direkten och specifika-
tionen for nista produktionsdndring var darmed
spikad, lovade Ron. En specifikation for koldkli-
mat togs fram vid fabriken och vid nista face-lift
blev alla modeller mycket mer vinteranpassade.
Storre virmepaket och varmare termostat. SC:n
fick SU-forgasare och modifierat insugningsror.

Preengaged (solenoidstyrd) startmotor, storre
batteri, 7-volts tindspole med forkopplingsmot-
staind. “Kanonvdrme” var omdomet fran
bilkoparna och “startar jamt, dven vid -35
grader”.

TESTFORARE
Ron berittade for mig i fortroende, att Tri-
umph skulle komma ut med en ny modell, en
vidareutveckling av Triumph 1300. Framhju-
Isdriften var ett misstag och kostade alldeles for
mycket att producera. “Vi dr inte mogna for
framhjulsdrift dnnu, dven om det dr modellen for
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Uno Ranch framfor utstillningshallen pa 60-talet
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framtidens sma- och mellanklassbilar. “Vi gar
tillbaka till bakhjulsdrift,” suckade Ron.

Den nya modellen skulle fa namnet Triumph
Toledo. Nésta modell kom att heta Dolomite med
1850 cc motor och sa smaningom ocksd med en
16-ventilers “power pack”. Vildigt lik SAABs
lutande, numera svensktillverkade 2-liters-4:a.
Men fortfarande bakhjulsdriven. Den skulle bli
Dolomite Sprint. Ron berittade att Sprint- motorn
kunde forstoras till 2 liter, men av ndgon anledn-
ing blev det aldrig sd. Kanske klassindelning med
olika motorstorlekar vid tivlingar var orsaken.

Toledons motor var pa 1500cc och kom fran
Herald / Spitfire. Utokad slaglingd, men med
samma cylinderdiameter. “Och det ér slutet pa den
gamla Standard 8 och 10 motorn fran 40-talet,”
sa Ron. Sedan s sa han: “Du, Bengt, om vi cam-
ouflerar en bil, en Toledo i Coventry, att likna en
Triumph 1300 sa mycket som méjligt, vill Du da
kora den 6 manader under vinterperioden. Med
salt och slask i Sverige? For korrosionstest.”

“Ja det dr klart att jag gor”. Jag kénde mig allt
lite méirkvirdig, nu.

Bilen, med 1300 grill och stralkastare samt
baklyktearrangemang fran sin foregangare, kom
mycket riktigt foljande oktober. Hogerstyrd,
engelskregistrerad och mérkt i vindrutan “for the
attention of Mr Bengt Eklind, Service Manager”.
Bonnet sealed, not to be opened”. Trafikpolisen
gav mig ett personligt 6 médnaders tillstand att
framfora “Triumph 13007, med engelsk registre-
ringsskylt, nummer si och sa.

Det var lite bittre “knuff” i Toledos med 1500
cd-motorn jimfort med Triumph 1300. Fram-
forallt behovde man inte vixla sa tidigt i motlut.
Men nog hade en 1800 C varit en lampligare
motorstorlek, eller varfor inte samma motor pa
1709 C, som SAAB kopte tidigare? Det senare
alternativet var visst exklusivt kopplat till kon-
traktet med SAAB. Atminstone under tre &r. Tills
SAAB borjade med tillverkning av sin egen 2-lit-
ers motor. Till utseendet, finns likheterna fort-
farande kvar. Det dr mer @n 30 ar nu

BESOK AV FABRIKENS REPRESENTAN-
TER.

I slutet av 1966 kom Triumphs Servicerepre-
sentant, Alf Harrison, pa ett av sina rutinbesok.
Harry, omkring de 60, rokande de franska Gau-
loisecigarretterna - tva, tre paket dagligen, var
fortjust i whisky fran 12-tiden pa dagen, alla
dagar. Hade tjinstgjort under vérldskriget som
Tank Commander bade i okenkriget i Sahara
och i Holland. Han hade bl. a varit med och
Oppnat koncentrationsldger i Holland, didr han
triffade sin blivande fru. Han hatade tyskar sedan
dess och var befriad fran att bestka den tyska
marknaden.

“Jag skulle aldrig godkénna ett endaste klag-
omal eller reklamation for any bloody German”,
sa Harry. Han ville alltid bo pa Excelsior Hotel,
langre ned pa Karl Gustafsgatan. Pa kvillarna,
ndr “whiskyflaskan” borjade nidrma sig botten-
nivan, pa hotellrummet, griat Harry en skvitt, nidr
han berittade, att hans fru hade mirken dver hela
kroppen av tyskarnas cigarettfimpar. Ja, férban-
nad pa tyskar var han da sannerligen!

“Sé nir vi jagade flyende, springande tyskar
med tanksen, forsokte vi fa dom mellan larvfot-
terna och tankkroppen. “Dom blev fyrkantiga
och langa,” sa Harry. “I'm sorry, Bengt, but I
hated the bastards.”
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Nir vi lart kdnna varandra efter en tid, ska-
pades en dmsesidigt fortroende mellan oss. Harry
skrev alltid ut och godkéinde minst tvd motorer
in blanco. “Det kan vara bra att ha till good-
willerséttning, ndr Du hamnar i besvérliga situ-
ationer.”

En kvill var Harry och jag pa bio och efter
“The End,” nir jag reste mig upp ur fatoljen, fast-
nade kavajfickan pa min ganska nyakostymiarm-
stodet och........ ratsch, nu var kavajen forstord!
“No problem, Bengt, ge mig bara ett chassinum-
mer pa en Herald sa tar vi upp en hellackering.

Vid nagra tillfillen tog Harry med mig till
SAAB i Trollhittan. En artighetsvisit och for
att halla Triumph underrittad, om hur motor-
erna fungerade i SAAB 99:an. Servicechefen,
Sven(?) Karlsson visade oss runt och pa serv-
iceavdelningen fick jag se deras insorteringssys-
tem av reklamationer. Det var ett eldrivet, stort
Pater Noster-verk, sidkert 2x3 meter stort, dir
varje bils fullstindiga historia filades. Speci-
fikation, utforda service, modifieringar, lacker-
ingsmissar, ja allt! Det hdr var fore dataaldern,
som ni kan forsta!

Det tog jag efter, och sorterade bilarna mod-
ellvis och i chassinummerordning i platskap med
héngmappar. Nu hade vi mycket bittre koll pa
varje bil. De finska och norska generalagenterna
kom pa besok for att se pa vart filing system.

ETT LISEBERGSBESOK

Alf Harrison hade en servicekollega, Ken
Thomason, som ocksa besokte de olika landerna
i samma drende. Ken var den ordentliga typen,
log hogst tre gdnger om dagen, och gjorde sina
noteringar i en bla liten bok. Skrev dagbok sikert
fyra ganger dagligen.

For att muntra upp Ken, bjod jag honom en
kvill pa Liseberg, som just Oppnat. Nytt for aret
var Super-8:an, som var manga stran vassare, dn
den gamla berg-a-dalbanan. Akturen var 6ver och
jag fragade jag Ken, vad han tyckte. Om det kil-
lade 1 magen?

Ken svarade utan att le: “Under andra vérld-
skriget var jag forstepilot pa en Lancasterbom-
bare och vi blev nedskjutna 6ver Frankrike”. Sa
da hoppade jag i fallskirm. Men det gick bra,
som Du ser. Men det var fantastiskt vackert att
se alla planteringar med blommorna pa Liseberg
och utsikten over Goteborg.”

Tror Du att det killade mer i magen pa Ken,
nér han hoppade ut ur sitt brinnande plan i fall-
skdrm?

TRIUMPH 1300TC

Nu har jag hoppat lite fram och tillbakai tiden,
men vi befinner oss i arsskiftet 67/68. Jag tog ut
en ny tjanstebil, en bla Triumph 1300 TC (Twin
Carburettor) och det var ett rent ngje att kora den.
Bittre prestanda, lagre forbrukning och alla felen
fran sin foregangare var tillrdttade. Periodiciteten
mellan fram- och bakfjddrarna fordndrade vige-
genskaperna helt och hallet.

Fjadringen pa en bil maste vara en av de stor-
sta svarigheterna for bilteknikerna. Kraven &r
lika

stora, oavsett om bilen dr tom och foraren ir
ensam och njuter av bestimd, men behaglig ned-
och uppfjidring. Samma karaktiristik vill man
ha, med full last i baksitet, bagageutrymme och
till och med, med last pa takriacket. Oftast 6ver-
lastad. Det kan da verkligen inte vara litt att vara

vare sig bil eller konstruktor!

Trots alla forbéttringar var motorn for liten
dven 1 TC-versionen. Fullastad med slidkten och
med bagageutrymmet normaltfullt, fick man
anvédnda 3:an och ibland 2:an alldeles for ofta.
Téank om Triumph hade fitt anvinda samma
motor som SAAB kopte till 99:an. Da hade bilen
blivit en bestseller i Europa.

Engelsminnen sdg inte sina bilprodukters
exportmdjligheter, nir det géllde mellanklassbi-
lar. For sma motorer, generellt sett, och med
bakaxelutvéxlingar, som gav for hoga motorvar-
vtal redan vid 110-120 km/t.

Kunde dom susa ned for sina grona kullar pa
perfekta, asfalterade, kattogonforsedda och kur-
viga vigar pa hogsta vixeln, i 40-50 mph, sd var
lyckan fullstindig. Det var skillnad pé de bilar,
som var storre och avsedda for export. Jaguar,
Rover, Triumph 2000, alla storre och exklusiva
sportbilar

NYA BILAR FRAN TRIUMPH

Det kom en inbjudan fran British Leyland
International, vars kontor 1968 och-69 var beliget
i Lausanne i Schweiz. Introduktionen fr de euro-
peiska generalagenterna av Triumph Toledo 1500
och Triumph Stag, skulle ga av stapeln pa Hotel
Intercontinental.

Pampigt, pakostat, vixlande talare som van-
ligt, samt nygjord reklamfilm och méngder med
SP-material (Sales Promotion). Gavor delades ut
till deltagarna av sportvagnsklddda damer. Res-
ervoarpenna, Swiss made, nyckelring och arm-
bandsur, ocksd Swiss made, och pa urtavlan pa
den automatiska klockan, kunde man lisa British
Leyland. Symboliken var solklar. Kvalitetsur fran
Schweitz kvalitetsbil fran England. Men ingen
provkorning.

Tidigare erfarenhet hade allt for ofta genere-
rat onddig atgang av testbilar, efter den vanligtvis
rejila lunchen. De nordiska folken var sérskilt
vilkinda i det avseendet.

Triumph Stag var en hellicker cabriolet
version, 242-sitsig och uppbyggd med T2000-
komponenter och med Triumph’s enkla,
“overkamaxlade” V8, pa 3.5 liter. Dessvirre blev
det aldrig nagon Sverigeimport.

Inte heller blev det nagot med Toledon, en
bakhjulsdriven, forbilligad version av Tri-
umph1300 med “billig” instrumentbrida.
Minimalt med mitare, mest varnings och indika-
torlampor. En hastighetsmitare och lika stor
klocka satt mitt i blickfanget. Tribrddan var borta
och ersatt med syntetisk laderimitation.

Med den hir bilen férsvann Triumph’s image
med sportighet i utseende, uppfrande, utférande
och inredningsfinesser.

Det var tur att Triumph Stag introducerades
samtidigt och holl statusstédllningarna. Den hade
en tilltalande instrumentbrida och ldderkliddsel i
vanlig gammal kiind Triumphstil.

FUSION PA GANG

Det borjade talas om en jittelik sammanslagn-
ing av Triumph, Rover, Jaguar, BMC, MG, Ley-
land Truck & Bus och Leyland Tractor i England.
Hur skulle det bli i Sverige? Flyttning till Stock-
holm? Goteborg? Nedldggning? Nja.... knappast.
BMC silde omkring 4500 bilar om aret fran
Stockholm och fran Rover/Triumph i Goteborg
c:a 800. Och i Sverige var ju Triumph och Rover
redan samlade under ett tak, Leyland-Triumph
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AB.

Vd var Harry, tidigare Rovers importor. Fran
borjan, en utomordentligt duktig bilforsiljare,
som det bara gatt framat for hela tiden. Hans
kédnsla i “fingertopparna” vid forsiljning var
makalds. Han hor numera till “de stora grab-
barna” i bilbranschen.

Allan var tillbaka i UK, och holl mig under-
rittad med “inside informations”. En kvill ringde
han och berittade att mitt namn fanns med i den
nya, sammanslagna organisationen. “Sa, hoppa
inte av “baten”, Bengt! Du kommer att fa ett bra
jobb.” Men manga huvuden skulle rulla........

I BMC Sweden, Stockholm vid Tegeludds-
végen, var c:a 170 personer anstillda, exklusive
5-6 dotterbolag ute i landet. I Goteborg var vi ett
40-tal. Totalt rdknade man med att 70 personer
skulle klara av organisationen fran Goteborg. Det
skulle bort flest folk fran BMC, och det vore mer
klokt att flytta hela verksamheten till Goteborg.
Da slapp man ifran dyra avgangsvederlag, efter-
som de flesta hade svart att bryta upp sitt boende
i Stockholm. BMC hade en jattelik hyra i allde-
les for stora kontorslokaler, tillika resevdelsdepa
och verkstad.

Allan, just ankommen fran UK, ringde over-
raskande en kvill och bjod min hustru och mig pa
middag pa Opalen. Ytterligare en person, Mike
Trodd, var nérvarande vid middagen. Persona-
lansvarig fran Leyland Head Office. Han och
Allan skulle till Stockholm dagen efter och i for-
troende och efter nagra fler whisky, berittade
han vem, som skulle utndmnas till VD for den
sammanslagna organisationen. Bolaget skulle fa
namnet British Leyland Sweden AB.

Hela ledningen i Stockholm skulle fa gd och
ndr Allan foreslog, att vi skulle dricka kaffe och
cognac hemma hos oss, forstod jag att Mike ville
ha mer “inside info”. Om minniskors kunskap,
karaktdr och kapacitet o.s.v.

Allan 1ag naturligtvis bakom arrangemanget,
men det kiindes i alla fall upplyftande! Jag fick
for mig, att jag skulle bekrifta for Mike allt det,
som Allan redan hade berittat om de olika per-
sonerna. Dubbelkoll.

MERA TRIUMPH

Aret var 1968 och Herald blev 13/60, som
snart skulle liggas ned i produktion. 1300 cc
motor och Vitessens motorhuv, men med de stora,
7 tums stralkastarna och ny grill. Vitessen hade
de dubbla mindre, 5 % tums strdlkastarna.

Men Heraldens tid borjade rinna ut. 1300
TC fortsatte att bli allt mer populidr och Spit-
firen lyftes upp till Mk3 med 1300 cc motor och
faceliftad grill, mattlackad instrumentbréda, fort-
farande i trd och stotfangarna monterad hogre
upp. (Amerikansk niva).

GT6:an fick ny bakvagn, dér hjulens cam-
bervinkel forblev oforindrad vid upp- och
nedfjadring. Drivaxeln var forsedd med en gum-
miknut som medbringare. Tillsammans med radi-
aldédcken kunde korningen bli obehagligt ryckig.
Engelsminnen kallar fenomenet for “transmis-
sion wind-up”. Radialdidckets mjukare déicksida
vred sig fram och tillbaka i férhallande till filgen
och det fenomenet forstirktes ytterligare med
gummidrivknuten plus alla de andra knutkorsen
och dreven lidngs transmissionen.

TR4A blev betecknad IRS, Independent Rear
Suspension, och bytte snart till TR5 PI, Wasp
kallad, petrol injection, med den gamla 6:an. Men

nu pa 2.5 liter. I Amerika fick den heta Triumph
TR250. Det var en forgasarversion med dubbla
Zenith Stromberg 175 CD2SE. Kompressionen
var sdnkt till 7.7:1. Den stela bakaxeln fanns kvar
enligt det amerikanska onskemalet. Effekten var
endast 104 hk i TR 250, mot 150 hk for den euro-
peiska PI-versionen.

Amerikakamaxeln gav motorns tomgang ett
mycket civiliserat upptriddande, till skillnad mot
insprutningsmotorns, som var betydligt “harig-
are” och hade svart att ga jamt pa tomgang. Men
den, som kunde PI:ns system, fick motorn att ga
lika bra pa tomgang och vid de ldgre varvtalen.

Men oj oj, vad PI:n rorde pd sig med den
“uppretade” 2000 cc motorn till 2,5 liter. Cylin-
derdiametern var ofdrindrad, endast slaglingden
hade 6kats. Néra 200 km/ tim, vilket man nadde
rétt fort. Lucas stod for insprutningssystemet och
det var samma system, som Jaguar anviande pa
sina framgéngrika tivlingsbilar pd Le Mans.

ETT PAR TIPS

Agarna klagade riitt ofta over slag i bakvag-
nen pa TR4A IRS vid vixlingar och vi fann att
splinesen i drivaxlarna, hade alltfor frikostig tol-
erans. Det samma géllde for 2000 Saloon och 2.5
PL

Den bista, men ocksd den dyraste 10sningen,
var att byta hela axeln. Felet kunde snart uppsta
igen, sa den billigaste och faktiskt den nist basta
16sningen var emellertid, att raspa en kkp ( kaffe-
kopp) bly, blanda blyspanen med Texacos sega
fett och fylla blandningen i splinesen och ater-
montera gummidamasken. Perfekt resultat som
stod sig nagra ar. Det blev tyst pa bade drivax-
larna och kunderna.

Det var lika trevligt att tréffa Triumphégare
varje gang, for dom var ndjda med sin bil och
skrot gidrna om den. Endast ett fatal gnillde. De
forsta Triumph 2,5 PI hade litt att f motorbort-
fall beroende pa anglas vid den hart arbetande
brinslepumpen. Sirskilt var det vid riktigt varm
viderlek och dessutom kunde motorn “slas ut” i
skarpa vinsterkurvor. Rondeller exempelvis ( det
var vinstertrafik da).

Fabriken kom med en ritt komplicerad
omdragning av brinsleslangarna vid brinsle-
pumpen och filtret bak i bagagerummet. Bada
problemen forsvann.

Medan felsnacket dnda &r igang, kommer det
ett tips till pd 2000 och 2.5 PI. Det forekom ritt
ofta slag i framvagnen som kiindes i ratten. Bést
att smorja kuggstangen, var den forsta tanken. Sa
skruvade man i en smorjnippel och pumpade i
nagra slag med fettsprutan. Dessvirre gick allt
fett endast till vinsterdamasken (vénsterstyrd bil)
och hogersidan fick inget alls. De som fick for
sig att fylla kuggstangen med fett via nippeln fick
ballonguppblasta damasker som snart sprack.

Om glappet i kuggstangens hogerbussning
var for stort, monterade vi i ytterligare en bussn-
ing. Vid mindre glapp gick det bra att anvinda
en injektionsspruta fylld med fett och sticka den
genom gummidamasken och vrida de avlastade
hjulen fram och tillbaka ett flertal génger.

EN ROVER I MODERNARE TAPPNING
Rover, har kallats for fattigmans Rolls Royce.
Den var tidigare stor och tung, kanske lite klum-
pig. Men elegant och med fortroendeingivande
kvalitet. Den inbjod till ett vardigt korsitt. Féraren
kunde gérna vara kliddd i slipover av lammull,

skotskrutig blazer med matchande keps. Diskret
rutad bomullsskjorta och en klanménstrad slips.
Samt svinlddershandskar. En vanlig kladsel hos
Roverigare.

Motorn var under 40- och 50- talen en s.k.
halvtopp. Toppventiler for insugningssidan och
sidventiler for avgaserna. Tomgangen var helt
jamn. Inte en misstdndning. Rover 60, med en
fjarrljuslampa mitt i grillen, Rover75, siffran
angav antalet hk, 2.6 liter slagvolym, vill jag
minnas. Rattvixel och synkronisering pa 2:an
och 4:an!? Rover 90S och 105R fick golvspak,
med ett flertal leder.

Spakrorelserna  blev ddrigenom kortare.
Rovern ansags vidare ha onddigt hog forbrukn-
ing, vilket man 16ste genom att montera ytterli-
gare en returfjader for gaspedalen. Den tridde i
funktion vid omkring 80 km/t. For att vila gas-
pedalfoten, trampade man saledes sillan forbi
det extra fjiddertrycket. Vidare provade man med
en “hot spot” anordning, som bestod av en platta
med ett stort antal piggar, placerade i insugn-
ingsroret, alldeles i brénsle/luftstrommen fran
forgasaren/forgasarna. Syftet var att de smd, sma
brénsledropparna skulle slas sonder och dirig-
enom ge effektivare forbranning, med atf6ljande
lagre forbrukning.

Brinsleforbrukningen sjonk. Det kunde man
pavisa, men det berodde nog mer pa att effektut-
taget blev ldgre. Sa det var ju inte sa konstigt.
Anordningen togs bort pa 90 S och 105R.

En fornyelse intridde omkring 1963 och i
det modellprogrammet ingick Rover 2000 SC
och TC, (single- och twin carburettors). Den
sjdlvbdrande karossen bar namnet P6. Det var
en mycket exklusiv bil, gubbsportig om uttry-
cket tillats, med laderluktande inredning och
bagageutrymme for golfbag, sportig kostym och
aftonsmoking. Necessaren fick plats, den ocksa.
Skyddet for det stdende reservhjulet luktade
lader.

En underbar langfirdsvagn. Liggande fram-
fjadrar i skdrmarna, gav lag ofjddrad vikt fram
och den exklusiva de Dion bakaxeln gav en dis-
tinkt och vil avvigd fjadring. Véaghallningen var
avgjort bittre dn de flesta bilars.

“Ingen bil for fattiglappar” var Vargfar Berg-
stroms omdome om Rovern. Och fortsatte:” Jag
anvénder det som siljargument till mina kunder.
Vill dom kora méobler, koksskap eller spisar, sa
far dom vil kopa en Merca eller na’t annat!”

Rover var dessutom ett kvalitetsaktat namn.
Det har det varit genom hela bilhistorien. Har
Du forresten sett en Okenfilm, utan en Land
Rover, som medverkande? Errol Flynn, Maureen
O’Hara, LandRover, Humphrey Bogart, Laureen
Bacall m.fl.

BATTRE PRESTANDA

Rover overraskade med att presentera en V8
med Borg Warner Automat i sin P6 kaross, som
nu kallades P6B. Beteckningen blev Rover 3500
V8. Motorn var ett licensbygge av GM:s litt-
metallmotor pa 3528 cc. Men namnet Rover var
ingjutet i ventilkdporna. Lagt effektuttag, “bara”
153 HK vid 4800 r/m. Med automatldda och den
forhallandevis laga, snabba bakaxelutvixlingen
var toppfarten i hogsta laget. Nira 200 km/t.

Karossutformningen fick aerodynamiskt
“lyftande krafter” vid dessa farter och det var
man tvungen att l6sa med en spoiler framtill
och lagprofildack. Det hade varit alltfér méanga
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oforklarliga avdkningar pd motorvigarna i hoga
farter.

Den eleganta, stora Rover 3 litre Mk III, blev
Rover 3.5 litre. Observera slagvolymens stavn-
ing pa de dyrare och fornédma bilarna. Den bilen
var Englands premidrministers bil under alla ar.
Tyst och med ldderombonad inredning. Hir kan
man tala om “glidare”. Den modellen beh6ll man
ytterligare nagra ar

Land-Rover ingick d@ven i modellprogrammet.
Byggd med vinkelhake fran omkring 1947. En
och annan synbar nymodighet har vél kommit
till framat 80-talet. Men inte manga. Stralkas-
tarna flyttades ut till i skdrmarna, si motande
trafik sag att det var en bil, man skulle mota, och
inte tva cyklar i bredd. Det var mer eller mindre
ett krav, att det skulle ga att reparera bilen ute
i djungeln med liten sldgga, spett, skruvmejsel
och den engelska skiftnyckeln.

Land Rovern fanns med bade diesel- och
bensinmotor. Biada pa 2 % liter. Dieseln var en
forkammardiesel med fordelarpump och kraft-
igare vevaxel. I Ovrigt samma basmotor, som
bensinar n.

Under 1967/68 utvecklades vart aterforsil-
jarnidt och serviceverkstdder for Rover och Tri-
umph norr om Sundsvall. Det stottade upp
forsiljningen avsevirt. LKAB gruvan i Gélli-
vare och Malmberget kopte 30 st Land-Rover.
Tidigare hade dom Volvo Valpen, men den sura
luften nere i gruvan medforde karossbyte var
20:e manad, pa grund av rost. Nu ville man prova
Land-Rover som hade aluminium kaross.

Vilken bilmiljo det var djupt nere i gruvan.
Stackars bilar. Vid varje service fick dom knacka
loss tjocka lager av stendamm, hart som cement,
16

Detaljer studeras pa Triumphfabriken

undertill. Hur bromsarna kunde fungera &r en
gata. “Ibland far vi sitt" bilsida mot bergsch-
vigga, for & stopp”, sa gubbarna

FORANDRINGARNAS AR

Nu péborjades flyttningen av BMC Sweden
AB fran Stockholm till Géteborg. Adressen blev
Gamla Tuvevidgen 15B pé Hisingen. Dér fanns
det tillrdckligt stora utrymmen for reservdelarna
till samtliga vara bilmérken. Kontoret inrymdes i
samma fastighet och det fanns gott om plats. Sa
vi kunde till och med hyra ut ett vaningsplan. Bil-
transporten fran Felixstowe i England flyttades
samtidigt fran Sodertilje till Goteborgs Frihamn.
Till att borja med.

Vi fick nu ett modellprogram av bilar som var
alldeles for omfattande.

BaralillaHundkojan 850, fanns i Riley, Wolse-
ley, Morris, van den Plas och Austin Mini 1000.
Skillnaden mellan de olika mérkena var ratt, klad-
sel, grill och instrumentering. Men karossen var
identisk. Ungefir det samma gillde fér Mellanko-
jan 1100/1300 och Storkojan, Austin och Morris
1800. Samma bil. Nu gillde det att “tvétta” i
utbudet.

Reservdelslagret inneholl 6ver 80 000 detalj-
nummer och det borde ha varit for alla model-
lerna och for den rullande vagnparken, runt 25
000. Den rullande vagnparken var 1969, strax
under 50.000 British Leyland bilar i Sverige.
Trots det hade l6nsamheten roda siffror.

Vi hade en konsultanstilld medarbetare, Gert,
och han blev snart anstélld som Operations Man-
ager.

Han hade férmagan att placera ritt man pa
ritt post, och tilldela denne lagom hog ansvars-

niva. Han administrerade flyttningen och det gick
ganska smartfritt. Insortering av reservdelar, bl.a.
i Goteborg, var vil forberedd och personaldimen-
sionerad.

Vi var 14 personer pa serviceavdelningen och
Peo, Owe och jag delade pa ansvaret. Det holl
i tre veckor. Den gamla sanningen: delat ansvar
ir inget ansvar, visade sig aterigen vara ritt. Jag
bjod hem Owe och Peo pa hummer en kvill och
vi satt i kdket och skissade och bestimde oss for
en plan, som jag skulle presentera for Gert dagen
efter. Snacket med Gert tog hogst tio minuter.

DE RODA NUFFIELDTRAKTORERNA
BLEV BLA.

Ansvarsomradet for min del blev nu traktor-
forsdljningen, Land Rover och typbesiktningen
av bilarna. Traktorsidan skulle vara endast under
en overgangsperiod och jag gavs fria hinder att
reducera den Stockholmska traktorpersonalen,
vilken enbart satte képpar i hjulet och mestadels
tjurade. Dom “kérringskvallrade” med aterforsil-
jarna och “var tvungna” att gora besok lite hir
och ddr. Undanflykter och direkta logner avs-
lutade en dag loneutbetalningarna for fyra killar
och en tjej.

Jag beholl Tore fran traktor, som var “lojal
intill déden” mot mérket och kénde till allt-och-
alla i plojarbranschen. Dessutom hade han varit
distriktsmistare i plojning i “Norrtjaping”. De
ovriga fick personalchefen ta hand om.

Tore och jag akte runt bland traktorhandlarna
och det var manga tekniska problem pé de gamla
Nuffieldtraktorerna, 3/45, 10/60, 4/60, och allt
vad de hette. I Norrland kallades en special-
konstruktion for “dubbeldrummeln”. Det var tva
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traktorhalvor med var sin motorer och lika stora
framhjul som drivhjulen. En Robsondrive 6ver-
forde drivningen till framhjulen. Styrning skottes
med bromsning eller padrag, fran den eller den
andra motorn. De var forsedda med kranar och
anvindes i skogen. Framkomligheten var uto-
mordentlig.

Dubbeldrumlarna gav varje &4gare, ingen
undantagen, kostsamma bekymmer. Den inby-
ggda hydraltanken blev allt varmare under ett
arbetspass. Samlade pa sig sa mycket barr, att det
till slut uppstod sjdlvantindning.

Inte en enda skogsbonde gjorde den minsta
anstringning att forsoka slicka elden, eller kon-
takta brandkaren 6ver kommradion. I alla fall
inte forrdn dubbeldrummeln var rdddningslost
uppbrind. Radion uppgavs alltid, konstigt nog,
vara det allra forsta, som brann upp. Ett solklart
forsidkringsfall, ddr kontantreglering var den bésta
16sningen. Och det ansag bade forsdkringsbolaget
och forsdkringstagaren.

Det var atskilligt med muntliga rasopar man
fick ta emot av bade bonder och aterforsiljare,
som i manga fall forlorat en del pengar. Nuffield-
fabriken vigrade att std ekonomiskt ansvariga.
Pengarna var slut. Sd var det med det. Cylinder-
foder som sjonk, otita toppackningar, lickage i
hydraulsystemet, navbrott etc.

Men de som inte var behiftade med fel,
var omtyckta av bonderna for sin fantastiska
dragstyrka. En lyckad kombination av drivhju-
Isvarvtal, dickdimension, traktorns vikt och vikt-
fordelning fram/bak. Allt detta i kombination
med motorns vridande moment, som vixelladan
“sldppte igenom”. Nufflarna var kénda for sin
drivférmaga utan att “slira”. Ddrmed “skin-
nades” inte plogbotten. Den plattades inte heller
till, beroende pa traktorns laga vikt. Viktigt for
vattengenomtringning vid regn.

“Nufflarna” anvéndes till plgjning, dir man
ville nd extra djup plogbotten i jorden. Livs-
langden var dessutom langt utdver det vanliga.
Man kan fortfarande se en och annan “Nuffe” i
bruk, 1997. Néra 40 ar gamla!

Traktorerna bytte nu namn till Leyland och
blev darmed bla. Nya motorer, som faktiskt var
felfria. Men vem trodde pa det till att borja med?
Lasse Hiillert, aterforsiljare i Vara, undrade:
“Varfor byter ni firg pa traktorerna? Det &r ju det
enda pa traktorn, som det aldrig varit fel pa!”

Enda sittet att fa fart pa forsiljningen igen,
var att kompensera handlarna med extra rabat-
ter, nar dom kopte pa sig tre- fyra traktorer. Var
storsta traktor, en bakhjulsdriven 70 histare kos-
tade pa den tiden 32000 brutto. Aterforsiljarens
marginal var 28% och sa fick dom 5000 kronor
i reparationsbidrag pa inbytet, niar dom salde en
ny!

Forsidljningen 6kade fran 250 till 400 stycken
det forsta aret!

MERA SALES PROMOTION
Traktorsidan gav snart vinst igen och vi bes-
lutade om en aterforsiljarresa till traktorfabriken,
som lig i Bathgate, nira Edinburgh. Handlarna
fick ta med sina presumtiva kunder och deras
fruar. Det brukade bli mindre stokigt da.
Gubbarna bjdds till Bell’s Distilleries, whis-
kytillverkningen, fruarna akte till ett skotskt
véveri och nistan alla fruar hade med sig en plidd
eller annat ullplagg hem. Det gubbarna hade med
sig hem, det bar dom i alla fall inte i hinderna!

Pa kvillen var vi pd Dalhousie Court. En
oforglomlig afton, var det allmidnna omdomet.
Trdbédnkar, grovyxade ekbord, trifat, dolk,
honungsmjdd, soppa och “carvery steak” med
brytbrod serverades av yppiga damer, som sjong
skotska sanger. Inte ett 6ga var torrt nir “Amazing
Grace” stimningsfullt exekverades i stimmor.
Honungsmjodets styrka, var nog lite svarbedomd
och grovt underskattad, men uppskattad pa kvil-
len.

Nista dag var det provplojning med de nya,
blda Leylandtraktorerna. “Ganska styv jord har,”
sa en av deltagarna, som hade belonats med 1:a
pris vid nagon tivling i Skéne. Efter den tévlin-
gen kallades han “Arets P16jboj”. Den sistnimda
stavelsen, berodde pa hans ovanligt eleganta
rundningar vid upplidggning av den avslutande
véindtegen.

Det for dagen generdsa Skottland, bjod pa
sitt allra bésta vider, hog och klar luft och
efter dagens slut, hade vi tecknat 32 stycken
traktororder. Min tid pa traktorsidan borjade ta
slut och en kollega, Lasse, fran siljsidan tog
over.

SJO- OCH LANDTRANSPORT
Gert borjade fundera pa kostnadsbesparingar,
om vi bytte importhamn. Ford hade kostnads-
beriknat sjotransport, iordningstillande, rost-
skyddsbehandling samt landtransport till sina
aterforsdljare runt om i landet. De hade funnit,
att 60% import till Halmstad och 40% till i

Sodertilje var deras mest kostnadsoptimala. Jag
fick reda pa det av mina Fordkollegor i Bilindus-
triféreningen.

Gert och jag skissade pa varje aterforsiljares
troliga forsiljning framover och deras geografiska
placering i Sverige. Gert hade en datakille, som
gjorde ett passande program. Datan visade, att
Wallhamn var ldmpligast som importhamn.

Ett mote med ledningen pa Wallhamn ord-
nades. Toyota-bilarna landades redan dir av Val-
leniusrederierna och Tjornbroderna, Lars och
Vilgot Johansson, som #dgde bdde Wallhamn och
OT-rederierna, hade tre anl6p varje vecka i Felix-
stowe med sina Ro/Ro bétar.

Transmobil gav ett acceptabelt anbud pa
landtransporten till resp. Aterforsiljarna inom en
faststdlld tid i dagar och Wallhamn tog sig an
PDI (Pre-Delivery Inspektion) av bilarna.

Var egen leveransverkstad 1dg pa Krokegards-
gatan, dir Penta holl till. Dessvirre fick lever-
ansverkstan stidngas och killarna, inalles 14 man
sades upp. Synd pa en sa vil sammansvetsad
arbetsgrupp. Tva manader fick dom pa sig och
tva veckors arbetsfri 16n till alla dem, som stan-
nade tiden ut, stddade upp och packade ihop alla
Land Rover tillbehor, bilbilten, backspeglar och
ovrigt, som nu skulle till Wallhamn.

Det var ingen populir informationsstund och
jag kan dn idag inte forstd, varfor personalchefen
insisterade pa att jag skulle fa det tvivelaktiga
nojet, att meddela killarna beslutet
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Austin Healey Club of Sweden

Arsmotesprotokoll 2000
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Gunnar Berger forklarade drsmétet Gppnat.

Till métesordférande valdes Gunnar Berger och till sekreterare Robert Eriksson.
Maotets ansdgs behdrigt utlyst.

Till justeringsmén valdes Lars Engwall och Anders Gustafson.

Dagordningen faststélldes.

Anders redogjorde for arsberittelsen.

Gunnar redogjorde for klubbens ekonomi.

Goran Utter redogjorde klubbens revisions berittelse.

Sittande styrelse beviljades full ansvarsfrihet for det gangna aret.

Arsavgiften och kostnadsbidrag for styrelsens ledaméter kvarstar och dr oforindrad.

Samtliga av styrelsens ledamoter omvaldes, Gunnar Berger, Anders Gustafson, Robert Eriksson, Lennart
Nystedt, Per Schoerner och Kristina Bengtsson

Revisorerna omvaldes.

Valberedning omvaldes.

Helen Elmgren informerade fran forsékrings kommitén att Healey klubbens medlemmar skoter sig utmérkt.
Hon uppmanar alla att anvinda huvudstrombrytaren nér bilen parkeras, en Ferrari brann upp pé grund
av elfel. Bilar som blev besiktigade fér manga &r sedan bor uppdateras med nytt protokoll och bilder.

Ingen information fran sektionerna, inga var nirvarande.

Anders informerade fran redaktionen att klubbens hemsida &r igdng, www.healeysweden.com. Det
kommer en del pa hemsidan langre fram som &r l6senordsskyddad. Fler bidrag till redaktionen 6nskas.

Det finns nu en klubb policy pa fordndringar av bilen som &r godkénda for veteranbilsforsékringen, tillbehor samt
sant som ar rimligt for ombyggnader. For bilar som dr mycket ombyggda, modifierade eller deltar i tdvlingar finns

det andra forsdkringar.

Ovriga fragor.
Sektionerna uppmanas till fler aktiviteter ute i landet, det finns medel/ pengar som klubben kan bidraga med
for mindre trdffar.

Fler besiktningsmdn till klubben onskas, detta for att inte forsdkringsarbetet skall bli sa betungande.

Bdérje informerade att ndista arsméte 2001 inte blir i Stockholm p g a av all trafik i innerstaden.
Motet kommer att hallas strax séder om Stockholm. Arsmétet 2002 planeras vara i Goteborg.

Anders Rydsdter ldmnar posten som sektionsledare och ersdtts, kandidat finns.
MHRF har sponsrat drsmotet med ett antal tusenlappar.
Ndsta dr skall en balansrdkning vara med ndr klubbens ekonomi redovisas.

Ordférande forklarade drsmoétet avslutat.

Privatannonser i Enthusiasten &r gratis for
medlemmarna. Skicka in din annons pa
vykort eller via e-post till redaktionen,
adresser finns pa sidan 2. Annonserna pub-
liceras i ndstkommande tidning.

Kéopes

Till AH 3000

Virmepaket och flakt, Ryggstod till bak-
sdtet (BJ7), Instument och knappar/knoppar
till instrumentpanelen, glas till vanster dorr,
cabskydd eller tonneau fér BJ7/8 (RHD)

Till Sprite
Ribbad vx.ldda
Anders Gustafson, 08-749 3113
bugeye @telia.com

Till Sprite
Koppling och bromspedal. Speedwell alu-
miniuminsug for SU 1,25” (H2). Panhard-
stag till bakaxeln. Tidstypiska tillbehor och
race-prylar.
Jonas Lindqvist
08-592 555 98
Till Sprite Mk1
Suflett, huvemblem, grill, breda filgar,
bakaxelutvixlinghogst3:7,1, godkédnd stort-
bage
Olle Nymark, 070-516 0325
08-715 4747
0414-44 20 08

Till Sprite
Motor, 948cc borrad till 998cc, nya Pow-
ermax kolvar, nya lager, vevaxeln slipad
.010”, balanserad, ldttat svanghjul mm. Div
SU-forgasare, styrvixel RHD mm.
Jonas Lindqvist
08-592 555 98

Austin Healey Frogeye
1958 ars modell. Négra tim arbete, dra el,
starta motorn, besiktning. Sedan har du en
helrenoverad bil i beige farg. Helrenoverad,
med ny klddsel, ny topp, omlackad, mycket
extra delar medfoljer.
Pris. 23.000 Kr.
Intresserad ring Torbjorn Sjostrand
070 3699589 eller
torbjorn.sjostrand @rsa.ericsson.se

Ak 4-dirrars “Big Healey”
A90 Six -56. En del jobb, men ett bra
objekt.
Gunnar Berger
08-708 7311
0708-54 06 14
gunnar.berger @lhandelshus.se

Bilder och annat kul!
Jag har kopt BLY 045 som en gang tillhorde
Ulf Lydholm, nu soker jag efter roliga bilder

KOP, BYT & SALJ

och annat kul som kanske finns i ggmmorna

hos négra av er som var med pa 70-talet.
Hor gérna av er om ni har material.

Anders Gustafson, 08-749 3113

bugeye @telia.com

utiken

Klubbmarke (tyg) 35:-
Klubbmarke (dekal) 20:-
25-ars dekal 5:-
30-ars dekal (155x85 mm) 10:-

30-ars dekal (300x160 mm) 20:-
30-ars skylt (plast, 300x160) 25:-
AH-vinge (dekal) 15:-
Streamer 30:-
(I"d rather drive my Austin Healey)

Nummerskylthallare 60:-
(porto tillkommer)

Vagnsmarke 160:-
(inkl. stansat medlemsnr.)
Vagnsmarke 25-ar 75:-
Pinns, kavajnal 15:-
Slipshallare 25:-
AH-vinge 30:-
Klubb T-skirt (S, M, L, XL) 65:-
(vit, gul, réd, gron, bla, gra, orange)
T-skirt 25 ar (svart) 60:-
Pikétréja 30 ar (bla) 125:-
Mugg (porto tillkommer) 30:-




Gunnar Friberg

20

BEE - dot minne nagon i dag
som minns Niveakungen 2 Han
hede - och hewer 4n i dag ~ Ray-
mond cgendomliga
smeknamn hick han ndr hun vann en
ishanesdiviing vid Rommehed 1§ sin
magnifika Gitroen B 15 rets att et
stenskatt krossade hans vindrusa res
dan nigra meter efier starten. Ray-
mond slog ul resierna av vindrutan
och vann sandardvagnskiassen - och
sedan kunde man Bisa helsidesannon-
ser 1 dagstidningarna dir det {érkun-
nades ant Raymaond undgick forfrys-
ningsskador tack vare ain han hade
sinnesndrvara nog att raske smeta in
anstkeer med Niveakrim,

Niveakungen var fHdd.

Ravmond Sigavist var den svenska
matorsporiens  Gossen Ruda. Han
giorde det mngen annan vigade gira,
bide som avlingshilist och priva-
minniska. 84 il exempel kom han en
ghng ull start 1 Midnatusolsrally
dord en apmask av gummi, vilka
arsakade i enormt strul 1 tavhings-
lednigen = ingen var pu cikigt siker
pi att det verkligen var Ravmond

Men han fick starta, ndgon kinde
igens hans risy

Spsgvist. Sin

B lans levnadsade ar mirklige Niy
jag larde kdAnna honom jobbade han
thop med Lennart Osierman och
salde Citroen nere pd Ceneralegaraget
1 Stockholm. Och tro g eller ¢}, men
det var fakiiskt Ravimond som siod
bakom wmporien av de forsia Lill-
Cittrorna 15l Sverige! Det var ocksd
pi fyrtintater, och jag glommer aldrig
pressvisningen av de underliga bi-
farna pa Ostermalms Tdrotsplats
jag var da hara en skolgosse, men
hade lyckais pistla mig in

Senare har jag fit veta ait Ray-
mond under kriger syselade med an
konstruera fabriker for nllverkning
av gengaskol.

Och det sysslar han med {orta-
rande, nir han sitter pi siui fasiighets-
mikkarkontor pi Norra Stationsgatun
1 Stockholm ~ han dr nimbeen dver-
tvgad om att energikrisen snart ko
mer at bl akut

Han kér Jagoar Gl och Irdn job-
bet, fragan dr bara om haws vigar
skruva fast et gengasaggregnt  ph
den bilen

Men det var inte om det jag skulle
beritia

Nagon gang pd femuotaler barjade
Ostermany ad sélja Ausun 1 Sverige,
Austin var da en ganska dysier eng-
elsk folkbil som pd wrenivtaler med
madellen "Seven” hade blivit {61 eng-
clsmidnnen vad Volkswagen senare
hlev or niisian hela virlden,

Awstin blev ingen forsaljningssuceé

1oSverige, men si kom sportvagnen
Austin A 90 Adantie, ach di blev det
rolation pd ovderblocken. Det forsia
tillverkade exemplarer av den bilen
hade namligen slagit ett par hondra
varldsrekord 1 diverse underliga klas-
ser, och detia hetvdde eu Lantasiiske
mtresse {or bilen. Och de som inte
hade rad at képa en wastisig Adantic
képie givervis nagon enklare modell
Ay Ausun.
B sedan var det dags for Austin-
Healey 100, Torsedd mied samma stora
fvrevhindriga Hrnspis com Addantic,
Austinfabriken, som i den vevan gick
upp 1 BMUO, hade givit entusiasten
och hilbyggaren Denald Healey 4
uppdrag au pita en bl kring den
redan belintliga motorn, och des
gjorde han med den dran.

Bilen kom il Sverige och Ray-
mand, siker 1 korken som vanhgi
dekiarerade att med den bilen skulle
han kunna kbra fran Haparanda ol
Ysiad pad hisgst tugolyra thmar.

Men det lusuga ar att han orksd
swrde det?

Dyer var siort pastall och komrell av
Notarius Publicus, men han giorde
det fakuskt — wmed en tepplart av Over
200 kpuwr, Pt dr bara ombring
wretlio ar sedan, men da gick sddant
far sig. Polisen stillde upp, alla dd-
ningar stdllde upp, det blev folkvand-
ring i}l vigarna dir Raymond och
hans co-driver brakade fram.

Gch efter knappt Gugotyra nmmar
klev han ur bilen 1 Ystad, leende och
frisch.

Bér rekordet kommer aldrig né-
gonsin ati slis,

Ja ja, det var da det. Nu, nir jag
skrivit deua Birdigt, skall jag ta min
gamla Vol och aka hem.

Hasughetshegrinsningen ir sjultip
kilameter per dmme hela vagen vlom
i Bursholny, e dér e detfemne. ¥
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