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ROLLS-ROYCE SILVER SHADOW 2 1980, VANSTERSTYRD CHASSINR: SRL40150.

Bilen séildes ny i USA i April 1980. I Juni 1990 kommer bilen med mycket lig kérstricka till Sverige. Hir har den vardats
mycket 6mt av samma dgare hela tiden. Han siljer den nu p g a sjukdom. Bilen har bara rullat 28.000 miles = cirka 45.000 km.
Den har en snygg firgkombination pa savil insidan som utsidan. Nir det giller skicket dr detta en av de bésta Silver Shadow
vi har i landet, det enda man kan klaga pa dr négra lackbattringar, men till storsta delen har den kvar sin orginal lackering i
ett bra skick. Bilen har gitts igenom i var verkstad under Februari 2021 med bland annat en stor service. Bilen kommer att

levereras nybesiktigad utan anmarkningar. En bil f6r den krésne. Pris 375.000:-

2 MEDDELANDEN FRAN SEKTIONERNA 22 WRAITH BY MULLINER

8 ERIMITAGE-TURENE BEGRAENSET 27 UNIK R-R BA

9 PRESSMEDDELSE FRA BENTLEY 28 SANNINGEN OM THE BLUE TRAIN BENTLEY

]0 NY BOK OM REKLAM FOR RoLLS-ROYCE 34 BENTLEY OKAR IGEN!

]2 RREC 50 YEARS BADGE TILL HANS GEHLIN 36 TEMA JUBILARER: RoLLs-RoYCE CORNICHE 50 AR
]3 NYHETER OM BENTLEY 40 VALKOMMEN TILL ACHAMORE

]4 OLGA BENTLEYS FORSTA CONTINENTAL

ANSVARIG UTGIVARE: PER OSTLUND REDAKTOR: JAN SEGERFELDT LAYOUT: CHRISTER BYHR TRYCKERI: ALE TRYCKTEAM AB
BULLETINEN AR EN GEMENSAM MEDLEMSTIDNING FOR DE SVENSKA, DANSKA OcH NORSKA KLUBBSEKTIONERNA | ROLLS-ROYCE ENTHUSIASTS’ CLUB
TIDNINGEN UTKOMMER 4 GGR PER AR. UPPLAGA CA.700 EX.

Industrigatan 4, 46137 Trollhéttan, Tel. 0520-18800, anders@rohdinsclassicca r.se, www.rohdinsclassiccar.se F&l oss pa Facebook! 'i PRESSTOPP FOR NO 2-2021 - 1 MAJ - UTKOMMER VECKA 24. OMSLAGSBILDEN VISAR OLGA PA UTFLYKT | ALPERNA, SANNOLIKT 1951. LAS MER PA sID 14-19.




SEKTIONERNA

www.rrec.se

For medlemskap se info
pd hemsidan.

Plusgiro: 495 29 27 - 4
Bankgiro: 5965 - 7528

Kira medlemmar

Kampen mot Coronan gar vidare och pa-
verkar stort var tillvaro. Vaccinet ar en nad

Ordforanden har ordet

att stilla bedja om. Nu galler det bara att
halla ut och vara fortsatt forsiktiga.

Jag har gatt igenom en hel del bildarkiv.
Sa mycket kul vi gjort inom klubben. Ska
bli fantastiskt efterlangtat att ater aka pa
rallyn och triffa alla trevliga medlemmar.
Att traffas digitalt som nu kan nog fungera
men det ger tvivelsutan mer att ses "face
to face”.

Den nya styrelsen inom moderklubben har
etablerats och satt igang sitt viktiga arbe-
te. Klubben strategi "value for money” for
de kontinentala sektionerna star hogt pa
agendan. Klubbens ekonomi forbattras, f n
800.000 pund pa kontot.

| Sverige ar vi nu 349 medlemmar, ett till-
skott pa 41 nya 2020 plus 4 hittills under
2021. En klar 6kning!

Sitter just nu hemma i Dalarna och ser ut
over var lilla sjo, solen lyser och snén gnist-

rar. Ljuset borjar komma tillbaka. Vilket
vackert land vi bor i!

Vi kommer sakert lite till mans att "hemes-
tra” lite mer dn vanligt under 2021,det finns
sa mycket fint och kulturellt att uppleva.
En tur runt Siljan gar inte av fér hackor, ett
litet rally pa Gotland vore inte dumt, vara
skargardar ar fantastiska. Varfor inte ta en
tur till Osterlen eller till vira grannar Norge
och Danmark nar "kusten ar klar”. Kdnner
att behovet av att ta ut bilarna och ater-
uppleva var omgivning &r stort - mycket
stort! Hoppas pa att se bade "gamla” som
nya medlemmar pa vara farder.

Vi har mote med DA (distriktsansvariga) 6

mars for avstimning av planerade aktivi-
teter.

Stay safel

Doy @

ORDFORANDE RREC-SVENSKA SEKTIONEN

www.rrec.dk
Opplysninger om
medlemskab se info
pa hjemmesiden.

Kaere Alle

Midt i en forars-maned:
Vi laenges efter at komme ud, at opleve
stemningen pa en bilmesse 1!

Vi savner at komme ud og spise !!!!

Vi savner hyggen med liv omkring os og
et godt glas vin 11!l (ved godt at det kan vi
nyde hjemme?)

Vi savner naerheden med oplevelser som et
must !

Jeg har lige faet en invitation til et Rally i
Norge over 4 dage (andet bilmaerke) i star-
ten af juni maned. Der var ikke noget vi hel-
lere ville, men tror du pa DEN?

Nar der opstar krisesituationer, vil vi alle
gerne hjaelpe. Vi udviser en samhgrighed
og feellesskab i kampen mod smitte og vi
udviser hensyn og papasselighed i vores
samvaer og naerver med hinanden. Der
opstar mange dilemmaer og der traeffes
vanskelige og indskraenkende beslutninger
i vores hverdag. Vi ved ikke hvor mange af
os der er vaccineret inden forar og sommer
og derfor har arranggrerne af Kr. Himmel-
farts Rally i samrad med Kragerup Gods
og bestyrelsen besluttet at udskyde 4o ars
jubileet endnu engang til 2022. Klubben
beholder derved det indskud der allerede er
betalt til arrangementet med Godset.
Ellers sker der ikke de store ting, men hvis
forsamlingsforbuddet bliver zendret til

maske 40 — 60 prs. kunne vi afholde Gene-
ralforsamling pa evt. Fyn en Igrdag i maj/
juni i ar. Efter generalforsamlingen spise
frokost med fruerne og afslutte med besgg
pa udstilling/museum (?) og fa en hyggelig
dag, hvor "bilerne” bliver luftet.

Der arbejdes i gjeblikket pa nogle dag /
weekend arrangementer i perioden efter
sommerferien, sa vi far mulighed for at ses
og kgre, men problemet er at alle venter pa
at komme ud og nyde "Friheden” sa der er
run pa diverse oplevelses muligheder.

Der er ikke nogen undskyldninger for ikke
at fa klargjort bilerne, sa de kan sta reprae-
sentative

nar” Solen ” bryder frem.

Ellers haber jeg alle har det godt, holder
modet oppe og vi snart kan sende gode ny-
heder ud pa klubbens hjemmeside.
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RREC DANSKE SEKTION

www.rrec.no
For medlemskap
(1300 :-/ar) kontakt
Jens Ronneberg pa
tel. 92011 298.
Sektionens bankkonto
er:1064.10.19319
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Kjaxere medlemmer

Velkommen til 2021. Aret som vi alle gns-
ker skal fgre oss tilbake til normale tilstan-
der. Kunne g pa kafé, spise ute, besgke
venner og ikke alltid ta to skritt bakover
nar en fplte at noen kom litt for nzere. Kun-
ne planlegg hyggelige ting som det a mgte
bilfolket pa treff og oppleve bilpraten over
kaffekoppen en spndag formiddag, uten a
matte telle hele tiden hvor mange som er
rundt bordet. Denne gnsketenkningen er
nok fremdeles litt frem i tid og derfor er det
na om a gjgre a holde ut til de fleste av oss
har fatt kjenne det lille stikket i skulderen.

Vi m3 ogsa gi det nye styret i moderklub-
ben litt tid for & se om dette forstar, at det
a lytte til de kontinentale seksjonene’s gns-
ker er viktig. Viktig, for det 3 finne frem til
god felles forstaelse er det eneste som kan
utvikle var klubb for Rolls-Royce og Bentley
videre. AGM for var moderklubb er i april
og da vil vi vite om naveerende styre far
fortsatt tillit.

Vart eget arsmpte ble avviklet elektronisk
pa Teams og det fungerte ganske sa bra.
Regnskaper er blitt utsendt til alle med-
lemmer pa Mail.

Vi takker Rune Rokstad for hans innsats
som styremedlem og aller mest vil han
huskes for et fantastisk flott arrangert rally
pa Sunnmgre i 2017.

Elin Nygaard blir nytt styremedlem. Stort
velkommen til Elin, og gratulerer til valg-
komiteen, som med dette valget har tilfprt
styre ny kompetanse og endelig har vi fatt
kvinnelig representant i vart styre.

Den store og viktige saken pa arsmgte var
forslaget om 3 la vare medlemmer selv
velge sin tilslutning til klubben. Internasjo-
nalt medlemskap eller nasjonalt medlem-
skap. Etter en god debatt ble det vedtatt,
med virkning fra 2022, a pne for valgfrihet
for vare medlemmer. Var klubb er i dag til-
sluttet LMK og det var fremmet forslag om
at vi ogsa skulle tilslutte oss Amcar da den-
ne sammenslutningen er aktiv i 4 fremme
var bilhobby ovenfor det politiske syste-
met. Det ble beslutte at styret underspker

og vurderer forslaget og setter dette opp
som sak pa neste arsmgte. Dette mgte blir
21 august pa Straand hotell i Vradal. Det er
her vi skal holde hus de tre siste dagene i
Rally Telemark. John Ausland er treffgene-
ral og se annonse for dette rally annet sted
i denne Bulletinen. Det er mulig a bli med
pa hele eller bestemme hvilke dager dere
pnsker a bli med pa. Men ... batturen pa Te-
lemarkskanalen med Viktoria eller Henrik
Ibsen og de fem slusene i Vrangfoss er et
must.

Det har veaert pa vart varprogram a ha et
Teknisk Seminar hos Askim Auto som er
vart Norske RR og Bentley verksted. Det er
i skrivende stund svaert usikkert om dette
kan arrangeres og det ma i sa fall bli med
svaert kort pameldingsfrist.

Styret mener at vi fortsatt ma bremse vare
pnsker om a samles i stgrre grupper denne
varen, og Danskenes Himmelfartsrally er
dessverre avlyst. Likevel oppfordres med-
lemmene til & informere pa Facebook om
egne kjgreturer og eventuelle steder for a
kunne mgtes i sma grupper. Kanskje kan
dere i disse utfordrende tider likevel oppna
litt fellesskap i var lille eksklusive Rolls-Roy-
ce Enthusiasts Club.

Med gnsker om en snarlig var. (Januar var
kald her i Sandefjord.)
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RREC NORSKE SEKSJONEN.

EVENEMANGSKALENDER

SVENSKA
SEKTIONEN

SE ALLTID SENASTE INFO PA
HEMSIDAN WWW.RREC.SE

VARJE MANAD:
MANADSLUNCHERNA | STOCKHOLM OCH
GOTEBORG:

STOCKHOLM: For narvarande ar luncherna
installda.

For aktuell info om tid och plats se hemsi-
dan www.rrec.se/kalender

For deltagande anmalan senast en vecka
innan till

Nils Vetterlein tel.: 08 717 23 53

eller nilsvetterlein@Tele2.se

GOTEBORG: FOr narvarande ar luncherna
installda.

For aktuell info och anmalan se hemsidan
www.rrec.se/kalender

For deltagande anmalan till Bjorn Sund-
qvist tel 0707-983250

eller mail bjorn@sundqvist.se

SE AKTUELL KALENDER
PA HEMSIDAN RREC.SE

DANSKA
SEKTIONEN

SE ALLTID SENASTE INFO PA
HEMSIDAN WWW.RREC.DK

Fglg med pa hjemmesiden RREC.DK hvor
der ofte er nye og spaendende tiltag -
bade pa kalenderen og nyhedssiden.

NORSKA
SEKTIONEN

SE ALLTID SENASTE INFO PA
HEMSIDAN WWW.RREC.NO




ROLLS-ROYCE & BENTLEY
ENTHUSIASTS CLLUB SWEDEN

ARSMC)TE OCH RALLY 2021
PA THORSKOGS SL.OTT

FREDAG DEN 21 MA)J

Ni halsas hjartligt valkomna till Thorskogs Slott.
se www.thorskogsslott.se

15.00 Incheckning pa respektive gastrum. Te & scones med tillbe-
hor star uppdukat i slottets salonger.

Under eftermiddagen finns var sexhals pitch- och puttingbana,
boule, kubb och krocket till gdsternas férfogande i slottsparken.

Vi har ocksa fina vandringsleder i trolsk natur.

19.00 Valkomstdrink samt dignande grillbuffé avnjutes i Stallet.

LORDAG DEN 22 MAJ

08.30 Slottsfrukostbuffén star framdukad i ndgon av vara salonger.

10.00 VilamnarThorskog 6ver dagen for rally ut mot kusten. Rallyt
gar pa idylliska smavagar ut mot Tjérnbroarna och Sundsby Sateri
dar vi fran kl 11:00 staller upp bilarna i parken for ett stopp med
kaffe, glass eller vad ni dnskar.Titta garna in i smabutikerna och
det lilla muséet som visar Margareta Huitfeldts historia. Se vidare
www.sundsbygardscafe.se

12:00 Farden gar vidare 6ver Orust via ytterligare tre broar till Kar-
rastrand Uddevalla.

13:00 Parkerar vi pa Karrastrands parkering framfor Nr 119. Lunch
serveras pa Karranas som drivs av den kdnda TV-kocken Fredric An-
dersson som gjort 14 sasonger i SVT1:s Go’Kvall med sammanlagt
over 100 program. Fredric presenterar sig, restaurangen och maten
som serveras i buffé.

Vardinnan Annie-Lott Enoch presenterar Benders som dger omra-
det och verksamheten dar. Se vidare https://karranas.se/

14:30 Antrader vi aterfarden och tar oss till Uddevalla centrum.

Har hinner den som vill besoka Bohuslans museum i Uddevalla Cen-
trum. Aterfarden gar p& gamla landsvigen via Ljungskile, Backamo
och Lilla Edet tillbaka till Thorskogs Slott for lite egen tid for att for-
bereda kvallen.

18.30 Vi serverar ett glas mousserande vin i den stamningsfulla J3-
garsalen, dar vi far hora om slottets intressanta historik.

19.00 Aftonens fyraratters Slottsmiddag serveras vid vackert du-
kade bord under kristallkronornas sken. Koksmastaren presenterar

personligen kvallens meny.
Vi bjuds pa musikalisk underhallning av Mikael Myllie.

Efter middagen flyttar vi ut i Salongerna for att inta kaffe & avec.
Kvallen avslutas med fordel i den tegelstenskladda Thorsalen dar

var nybyggda barlounge samt dart, biljard och bar finns att tillga.

SONDAG DEN 23 MAJ

08.30 Slottsfrukostbuffén star framdukad i Orangeriet.
-10.00 Utcheckning fran rummen i samband med frukost.

10.00- Arsméte i Stallet.
11.30 ca Avresa fran Thorskogs Slott.

13.00 F6r de som vill kan vi ansluta till arets Tjoloholm Classic Motor
pa Tjoldholms slott. Vi kor effektfullt in i kortege till anvisad plats.

PRris:

Paketpris for slottet enligt nedan i enkel- eller dubbelrum per
person 3 805 kr. Betalas vid incheckning. Kostnadsfri uppgradering
till slottsrum, svit eller gemak i méan av tillgang. Sa anmal dig/er i tid.

| PAKETPRISET INGAR:

Te & scones, valkomstdrink samt grillbuffé pa fredagen.
Valkomstdrink samt fyraratters middag pa I6rdagen.
Logi med frukost fredag till sondag.

Samtliga priser ar inklusive moms.

Dryck tillkommer.

Anmalan skickas per e-post till bjorn@sundqyvist.se.

Ange medlemsnummer, namn pa de deltagande, mobiltelefon,
bilmodell och reg.nr.

Onskemal om rum: enkel/dubbel, slottsrum, svit, gemak, hund

Till lunch serveras fisk. Vegetariskt alternativ finns. Ange 6nskemal
och eventuella allergier.

Deltar du pa Tjoloholm pa s6ndagen?

Anmalningsavgift 600 kr som innehaller lunch pa rallydagen, un-
derhallning pa kvallen och annat smatt utanfor slottet betalas till
RREC bankgiro 5965-7528 i samband med anmalan.

Valkomna
Bjorn Sundqvist
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Vi skal besgke Industriarbeidermuseet pa Vemork og
Saheim Kraftstasjon. Hardangervidda Villreinsenter og
Grimdalstunet med fantastiske skulpturer. Vi har lunch

pa Dalen Hotell pa [redag.
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0g tre pa Straand Hotell.

Kontakt: John Ausland,
A\ | % john.ausland@lyse.net,
Iel }]dl \ﬁ'mc 911 45 081

Lordagen er vi pa Telemarkskanalen med spektakulare Vrangfoss sluser ombord
i Viktoria.
Arsmote og festmiddag pa kvelden. Sondagen avsluttes pia Z-Museum.
Ga inn pa RREC.no for pamelding.




ERIMITAGE-TURENE BEGRANSET:

PRESSEMEDDELELSE FRA BENTLEY

Ole-Hyviid-Nielsen
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Vi har nogen gange benyttet os af at smutte ud til Erimjtag oeslottet \ ed i Diyrehaven ()nsd"le, aften - nar-vejret
var til det. | A A

Det er desvzerre nislut for de fleste. SKo dlstlll\tet onsker avbegranse mJE:nOdeh df Koretojer til det allérmest

nodvendige ¥ s fra 1.februari‘ar har-man foyrbud, mdl\m seffor alle l\m eto|q1 palnar de/der har lnndlup skilt'i

forruden: (Flestekor etojer er stadig tilk adt). , .

Begrznsningen er fuldt forsticlig daBr nitagen var ved at b]ne et tillpbsstykke for gamle kc')retqier hvef ons-

dag og det blev til enyoldsom stigning af tr afik i skoven.

RoLLs-RoyceE PHANTOM [1 1935 PARK' WARD LIMOUSINE (TA101) VED EREMITAGESLOTTET

Ole-Hviid-Nielsen

Bentley's hjemsted i Crewe i England har nu produceret Continental G'T nummer 8o.000 - Verdens mest
luksuriose G'T' (Grand Tourer). Det var en hojrestyret Continental G'T' V8 i flammende orange. Bilen blev
faerdiggjort i handen i sidste uge af Januar pa Verdens storste COz2-neutrale bilfabrik til luksusbiler.

I 1952 kom Bentleys forste R-type Continental. Det var en coupé med Mulliner karosse med en tophastighed
pa lige under 120 kmy/t. Det var pa det tidspunkt den hurtigste 4-sde bil og fik hurtigt ry som den ultimative
luksus hajhastighedsbil.

I 2003 lancerede man Continental GT' - den forste bil i den moderne Bentley-tid. Den var inspireret af R-Typen
og siledes startede man i et helt nyt markedssegment - den moderne luksus G'T'. Lige siden har Continental
G'T' vaeret det ubestridte "benchmark” for luksus-GTer og man har produceret med et gennemsnit pa nasten
5.000 eksemplarer om dret til hele Verden.

Igennem de atten ar har Bentleys handvarkere - hvoraf mange var med pa den allerforste Continental GT -
handlavet den 8o.000 bil.

Stilen, T'eknologien og undervognen har udviklet sig markant og man har set en stigning pa 27% i spids-effekt
og samtidig en reduktion pa 48% i COz2-udledning.

Bentleys formand og administrerende direktor, Adrian Hallmark, kommenterer:

"Bentley Continental G'T vil fortsat vaere den ikoniske rygrad i ‘Bentley-forretningen i de kommende ar, selv nar
vi gar over til at vere Verdens forende udbyder af baeredygtig luksusmobilitet”.

Med et stort udvalg af motorer, gearkasser og transmissioner samt en af de mest omfattende farvepaletter kan
man prastere milliarder af variationer. I ojeblikker har en kunde 17 milliarder mader at kombinere og specificere
sin kommende Continental G'I" pa. Den eneste begransning er kundens fantasi.

Nummer 8o.000 er en meget i ojenfaldende Continental G'1"i flammende orange.



NY BOK OM REKILAM FOR
ROLLS-ROYCE

JanSegerfeldt

Peter Moss and Richard Roberts

En ny bok som enbart handlar om ett foretags reklam, vilken hade
sin sista bast-fore-datum ar 1940 - vem ar intresserad av en sadan?
Manga, hoppas jag - tillrackligt manga for att den har boken ska
bli en framgang! Sjalv tycker jag att detta &r en viktig och hogst
fascinerande bok, fér den visar hur annonseringen for Rolls-Royce-
bilarna sdg ut fran foretagets begynnelse och framat genom de
35 forsta aren i de mest inflytelserika medierna i England: Dags-
tidningar, societetsblad och motortidningar. Utéver detta har flera
av de flotta forsaljningskatalogerna kopierats. Hela 932 reklaman-
nonser och bilder av varldens basta bil for perioden 1904-1940 vi-
sas upp pa fint tryck 6ver 464 sidor. Man kan gott sdga att i likhet
med Rolls-Royce-bilarna sa holl reklamen for dem en extremt hog
kvalitet. Som all reklam har gjort i alla tider, s& lovade den kanske
mer an vad foretaget kunde halla, men den utfordes pa ett diskret
elegant satt som passar produkternas uttryck. Boken ar indelad i

-
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olika kapitel for respektive bilmodell i RR-sortimentet, forst de allra

tidigaste (ca 30 sidor) innan Silver Ghost (ca 120 sidor) tog 6ver helt,

foljt av Phantom | (ca 20 sidor), Il (ca 60 sidor) och IlI (ca 30 sidor)
och 20 HP (ca 20 sidor), 20/25 HP (ca 30 sidor), 25/30 HP och Wraith
(ca 30 sidor). Ett sarskilt kapitel avhandlar PR-satsningarna for USA-
marknaden 1919-1934 (ca 60 sidor). Daremot finns ingenting med
om Bentley-bilarna.

Man kan garna se boken som en hyllning till bolagets VD Claude
Johnsons och hans medarbetares PR-strategiska insatser i foreta-
get. Johnson visste hur man bast skulle na ut till de personer som
tillhorde de prioriterade kundkretsarna for exklusiva Rolls-Royce-
bilar, alltsa aristokratin och 6vriga som stod hogt pa den sociala
skalan i det engelska samhallet och hade smak for det basta som
kunde kopas for pengar, som man hade gott om. Med det fina fol-
ket som forebilder i produktvalet kunde man sedan imponera pa
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andra kundkategorier och darmed sdlja fler bilar. Budskapet om
dem maste foras ut effektivt och pa ratt satt. Utan Johnsons skick-
liga arbete med marknadsforing av de dyra Rolls-Royce-bilarna
hade de nog inte dverlevt sa varst lange pa en konkurrentutsatt
marknad, oavsett hur hog klass produkterna dn ma ha haft.

Har i boken kan vi folja hur denna PR har utvecklats fram till andra
varldskriget. De tidiga annonserna saknade ibland illustrationer
over huvud taget men blev senare mer och mer dekorativa. Mark-
ligt att se att nastan alla annonser ar utformade med 6verdrivet
monstrade ramar som Overbalanserar budskapet, sa de ndrmast
paminner om dédsannonser, medan andra kan vara fornamligt
konstnarliga och ibland snyggt fargglada, aven om de svartvita bil-
derna dominerar. Atergivningen av sidor ur prestigebroschyrerna
ar skarp och fin och genomgaende i farg. Ovanligt nog for sa ti-
diga foton ar flera Silver Ghost-bilder tryckta i farg i de pakostade

forsaljningskatalogerna. Boken anvander bildtexter éverallt for att
ge kompletterande information. | ett kapitel far vi for ett av aren
(1931) exakt veta i vilka tidningar man annonserade, hur ofta och
till vilken kostnad for varje annons. Totalt uppgick foretagets an-
nonskonto det aret till drygt £14.000, vilket motsvarar det sam-
manlagda forsaljningspriset for 5-10 RR-chassin.

Boken Making a Marque - Rolls-Royce Motor Car Promotion 1904-
1940 utgor en beundransvard Rolls-Royce-historisk prestation, ut-
ford av Peter Moss och Richard Roberts, bada ingenjorer till yrket
men ocksa aktiva och engagerade i The Society of Automotive His-
torians of Great Britain. Man maste sdga att de har gatt mycket
noggrant till vaga och gravt djupt i arkiven till gladje for alla oss
vetgiriga lasare. Den gedigna boken ges ut pa Dalton Watsons for-
lag och kostar $ 125 plus porto, ett 6verkomligt pris for ett sa omfat-
tande och spannande verk.

RREC 50 YEARS BADGE
TILL HANS GEHLIN

Nu har det hant, dnnu en 5o-ars badge ar utdelad. Badgen over-
racktes hogtidligen i Hans och Ulla Gehlins statliga, engelskinspi-
rerade, bostad i Sala.

Hans har med den aran varit aktiv i RREC under manga ar. Allt bor-
jade med att Hans i slutet av 60-talet lIarde kdnna "ikonen” Nils-Erik
Sundblad i Gysinge. Intresset for Rolls-Royce var darmed lagt. Hans
stora bilintresse har han haft sedan barnsben. Redan som 18-aring
inkdptes bland annat en Austin-Healey och Ford Mustang GT.Hans
kommer dessutom fran en i generationer mycket bilintresserade
familj. Far och farfar lade grunden, bland annat som racingforare.

1969 inforskaffade Hans sin forsta Rolls-Royce, en Phantom Il likbil,
foljt av bland annat Silver Shadow, 20/25 och Corniche. Den senare

inkopt, mycket sliten, fran Dallas och &r sedan lange forvandlad till
en riktig skonhet med ny lack, kladsel och motor.
Aven en del sportbilar stdr numera i Hans och Ullas garage.

I klubben har Hans suttit med i styrelsen i 10 ar fran starten, bland
annat som vice ordférande, kassor och har haft hand om klubbsho-
pen. Han har dessutom anordnat 12 stycken uppskattade Silverral-
lyn i klubbens regi och vem vet, kanske det blir fler.

Vi 6nskar Hans Gehlin manga fler aktiva ar i klubben!
Vid pennan,
Per Ostlund, ordférande

NYHETER OM BENTLEY

Ole Hviid-Nielsen

BENTLEY

Denne artikel har vi tyv-stjalet fra vores klub-kammerater i den
Sydost Engelske Sektion:

Der har i de seneste maneder verseret vedholdende rygter om at
VW-gruppen faktisk har afskaffet ct eller flere af sine bilmaerker.
Producenten beroligede dog med at Bentley, Ducati og Lam-
borghini stadig vil vere en del af Volks Wagen Gruppen.

De naevner ikke Bugatti’s skabne.

Bugatti er bundet sammen med et salg af firmaet Rimac, et
bilfirma i Kroatien (https://www.rimac-automobili.com), der
bygger clektriske super-biler med kulfiber karosserier. VW-
gruppen kunne ved salget af Bugatti til Rimac opna en oget
andel af firmaet.

.-..-II..-'...'

VW ¢jer allerede 15,5% af Rimac, hvilket gor VW til den naest-
storste aktionzer efter virksomehedens grundlaegger Mate Ri-
mac.

Man har heller ikke naevnt skacbnen for det Italienske design-
firma Ital-Design, som VW ogsa cjer sammen med Ducati og
Lamborghini.

VW-gruppen erklaerer, at det Britiske maerke Bentley vil blive
overtaget og ledet af Audi. I lobet af de kommende ar vil Bent-
ley blive fuldt integreret i Audi.

Det abner jo sa sporgsmalet om der stadig vil blive produceret
biler i Crewe - eller om produktions-centret vil blive lukket, og

omdannet til reservedelslager eller i vaerste fald blive solgt fra.
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BENTLEYS FORSTA CONTINENTAL

JanSegerfeldt
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ritternas resvanor forindrades under 1930-talet. I stillet for att sommartid sitta still i linga bilkoer -

mot engelska sydkusten borjade manga [.ondonbor m fl, som hade rad dartill, soka sig till Franska

rivieran i stillet. Det kunde innebdra lingre bilkorning pa delvis snabba motorvigar genom Europa.
Men trettiotalets engelska lyxbilar var inte byggda for langa resor i hoga farter pa breda autostrador. Darfor
blev det snart obligatoriskt for Rolls-Royce 1.td att alltid testa sina prototyper pa de 6ppna landsvigarna i
Frankrike innan de gick i produktion. En Bentley-modell som utprovades under kriget skulle komma att vara am
betydligt sportigare dn naigot man hade utvecklat tidigare. Alltsa kunde inget vara mer naturligt dn att presen-
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tera den forsta produktionsmodellen av supersportbilen under namnet Bentley Continental.

Sedan 1931 har Rolls-Royce haft inte bara ett utan tva starka bilmar-
ken att forvalta; Rolls-Royce och Bentley. Redan 1929 hade Rolls-
Royce prévat sig fram med en till Continental dopt modell som var
avsedd for snabb fart pa fina kontinentala vagar. De fardiga bilarna
pa Continental-chassit hade en kortare hjulbas och lagre vikt jam-
fort med de stora tunga Phantom lI-limousiner som saldes samti-
digt och representerade det gangse utbudet av suverana lyxvagnar
fran Rolls-Royce. Basen for Derby-fabrikens nasta forsok i samma
riktning skulle dock utgdras av en nagot mindre modell baserat pa
ett Bentley 4 1/4 litre-chassi och denna fardiga bil skulle uppvisa
betydligt mer sportiga egenskaper dn Rolls-Royce egen tidigare
Continental-modell. Resultatet den gangen blev den fyradorrade
stromlinjeformade Bentley Corniche - alltsa inte namngiven som
Continental men med ett namn som associerade till Medelhavets
kust - med karossen ritad av Georges Paulin och byggd av Vanvoo-
ren i Paris. Men andra varldskriget stoppade det fortsatta arbetet
med den modellen. Dock hade idén bakom en kontinentalversion
av Bentley inte pa nagot satt skrinlagts utan bara blivit nagot for-
drdjd av de radande krigsforhallandena.

Efter andra varldskrigets slut startade Rolls-Royce Ltd inom sitt sa
kallade Experimental Departement ett nytt projekt kallat Corniche
II. Det skedde under kompetent ledning av den erfarne Ivan Evern-
den. Personalen pa hans avdelning bestod bland annat av Cecily
Jenner, Bill Allen och Milford Read. Det har uppstatt en kontrovers
i fragan om det var Evernden sjalv som designade bilen eller om
det var nagon annan i hans narmaste team eller om det rent av var
den valmeriterade nykomlingen John Blatchley som snart skulle
komma att bli chefsdesigner hos Rolls-Royce. Nar Evernden senare
ville ge honom credit for hans insats sa fornekade Blatchley att han
hade haft ndgot med formgivningen att gora. Kan det da mojligen
ha varit Stanley Watts hos H J Mulliner & Co i London dar karossen
till prototypen byggdes som var bilens huvudansvarige designer?
Sanningen ar nog att alla parter medverkade mer eller mindre men
att det var Everndens "baby” fran bérjan och det var han som ledde
utvecklingsarbetet.

Nu var det inte i Crewe, dit fabriken hade flyttat fran Derby, som
utvecklingsarbetet skulle bedrivas utan i en liten hala som hette
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Belper, belagen strax norr om Derby. Har i en elegant byggnad dar
det tidigare hade bedrivits squash-spel, ritade man den nya mo-
dellens linjer som var tydligt inspirerade av Paulins féregaende de-
sign for Corniche med sina mjukt béljande former och sluttande
fastback-aktiga bakparti men dnda litet annorlunda och med bara
tva dorrar. Ivan Evernden var i princip klar med designen vid ars-
skiftet 1949/50. For att forsoka minimera bilens luftmotstand hade
Milford read vagt in resultatet fran aerodynamiska méatningar i
Rolls-Royce Aero Divisions vindtunnel for flygplan, Hucknall Flight
Establishment i Nottinghamshire, med en autentisk tramodell av
den nya Corniche Il i skala 1:4. | februari 1951 fick ritaren Bill Allen
i uppdrag att hyfsa till designen innan Corniche Il kunde anses ha
blivit slutligt utformad. Sa var det dags att 6verféra originalritning-
arna till verklighet i form av en fungerande prototyp av Corniche
Ili skala 1:1.

Med borjan 1947 hade Rolls-Royce tillverkat en mindre modell kall-
lad Mark VI som forst bara lanserades i Bentley-version. Fran 1949
inforde man en exportmodell av Mark VI men kallade den da for
Rolls-Royce Silver Dawn, eftersom den i princip var samma bil som
Bentleyn men férsedd med Rolls-Royce-grill. Karosserimakaren H
J Mulliner byggde skraddarsydda karosserier for Rolls-Royce och
Bentley och hade utvecklat en ny form av konstruktion vars egen-
skaper i forsta hand innebar styrka och latthet. Forst byggde H J
Mulliner ett skelett av sma tunna aluminiumbleck som férbands
med varandra, en metod kallad Reynolds Metal, och tackte sedan
over allt med ett lagt och mjukt boljande aluminiumskal, alltsa
utan att pa traditionellt vis anvinda trd i stommen, men trots det
mycket starkare. Bentley stéllde ett fardigt Bentley Mark VI-chassi
till forfogande for HJ Mulliner sa att de pa detta kunde uppfora sin
forsta provkaross.

Chassit som anvandes for provkarossen avvek inte pa nagot satt
fran Mark Vl:s standardchassi. Det var alltsa inte alls framtaget fran
borjan med sarskild avsikt att det skulle utgora basen for en su-
persportbil eller ens for en specialbyggd kontinental resevagn. Na-
gon som helst viktbesparing gick alltsa inte att rdkna in genom att
anvanda det har stabila chassit. Det var bara karossutformningen
som skulle indikera att detta var en sportig modell f6r kontinen-
tala langresor genom att dverbyggnaden var betydligt 1agre, mjukt
stromlinjeformad och huvudsakligen utférd i aluminium bade for
ytterpanelerna och fér ssommen som bar upp det latta och elegan-
ta synliga skiktet. Tekniskt sett var chassit alltsd identiskt med det
som anvandes for alla Mark VI:or med standard steel saloon-karos-
seri fran Pressed Steel och alla 6vriga karossmakarbyggda specia-
lare ocksa for den delen. Man raknade med att den aerodynamiska
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formen och viktbesparingen i specialkarossen pa drygt 100 kg samt
nagra ovriga detaljmodifieringar skulle racka for att uppna den av-
sedda forbattringen av Corniche ll-bilens prestanda. Utover dessa
atgarder skulle man ocksa ha kunnat slatat till framskarmarna och
grillen sa att fronten hade genererat ett dnnu lagre luftmotstand -
men det ansags inte nddvandigt for bara med att luta grillen bakat
och gora den knappt fyra cm lagre, sa uppnadde man anda 6nskad
effekt och eliminerade samtidigt risken att van av ordning skulle
storas av att Bentley-identiteten kanske skulle gatt forlorad.

Ett ej forhandlingsbart krav som foretaget hade stallt upp infor
projektets start var att sportmodellen maste uppna 20 procent ho-
gre toppfart an Mark VI standard saloon. Darfor bestimde man att
hogsta viktgransen for Corniche Il skulle vara 34 cwt. Man arbetade
konsekvent utifran idén att vikt maste undvikas till varje pris. Inget
onddigt bjafs tillats och om nagot kunde goras i lattare material sa
skulle det ske oavsett hur litet det gallde och avsett vilka extra kost-
nader som kunde uppkomma. Sa till exempel valdes stétfangare i
aluminium i stallet for stal och framsatena gjordes tunna och ska-
lade pa en tunn ram av aluminium. Nu ansags inte dessa atgarder
tillrackligt langtgdende dnda, sa man bestamde sig for att anvanda
en starkare version av Mark VI:ans motor, uppforstorad fran 4 1/4
litre till 4 1/2 litre (kallad "big bore”) och med hogre kompression
och annan bakaxelutvaxling. Till det anvande man ett effektivare
avgassystem som bara det beraknades ge 25 hastar extra. Pa den
ritning som godkandes den 27 februari 1951 bar prototypen fortfa-
rande namnet Corniche Il two door four light saloon. Den ritningen
fick nu ligga till grund for den férsta prototypen som hade borjat

byggas.

Liksom alla prototyper inom foretaget alltid asattes tillfalliga inter-
na beteckningar, sa identifierades den héar prototypen som 9-B-V1
(forst i efterhand, nar den saldes pa varen 1952, fick den ett officiellt
chassinummer BC26A). Den var klar i augusti 1951 och fick registre-
ringsnumret OLG490. Med den nummerskylten skulle den ofran-
komligen komma att bli kand som Olga, ett smeknamn som den
lar fa behalla i all framtid. Namnet Olga overskuggar ltt fragan
om den har prototypen egentligen fortfarande bor kallas Corniche
Il som fardig bil som pa ritningen eller om den méjligen har dopts
om till Continental under testperiodens gang. Den fragan ar inte
sa enkel att reda ut for oss nu i efterhand, nar bilen har blivit Olga
for oss alla.

Daremot vet vi att den fardiga prototypen 9-B-V1omedelbart skick-
ades till Frankrike for omfattande testkérningar. Det storsta proble-
met under utprovningen visade sig vara att dacken, standardvalet
Dunlop MDT (medium distance track), inte klarade av belastningen
fran den har stora bilen vid hogre fart &n 114 mph. Det pastods att
en omgang standarddack inte klarade mer @n tre mil under kor-
ning i bilens toppfart. Darfor var det oerhort vasentligt att bilen
inte 6verskred sin bestamda viktgrans. Efter byte av dack till India
Shallow Tread nadde man n15.5 mph. | god medvind och latt ner-
forsbacke kunde man astadkomma en toppfart pa 118.75 mph pa
en avlyst bana med Dunlop-dacken stenhart uppumpade till 5o psi,
for att pa sa satt forhoppningsvis dtminstone marginellt minska
friktionen av dackens kontakt mot vagbanan.

Efter de lyckade provforsdken bestamde man att den har prototy-
pen skulle laggas till grund for en kommande produktionsmodell.
Hos H J Mulliner framstallde man en ny uppdaterad ritning fér den
I6pande tillverkningen. Pa ritningen hade man nu noterat bilmo-
dellen som Bentley Continental sports saloon och asatt den design-
nummer 7277. Detta hindrade forstas inte att prototypen Olga fick
behalla sitt populéra och redan val inarbetade smeknamn.

Motortidningen The Autocar lyckades lagga beslag pa Olga for
sina tester som publicerades den 12 september 1952. Atminstone
vid denna tidpunkt ar det helt klarlagt att Olga inte langre var en
Corniche I, for den var nu aven hogst officiellt en Continental sports
saloon. Inledningsvis kunde biltestarna hos The Autocar konstatera
tva viktiga saker. For det forsta att Bentley Continental nu hade
blivit varldens snabbaste personbil for fyra/fem akande. For det
andra att bilen med ett grundpris pa £4.890 var varldens dyraste
produktionsbil. Vid testerna uppmattes toppfarten 115 mph och vid
ett tillfalle hela 120 mph. Enligt The Autocar vagde testbilen 33 1/2
cwt, alltsa en bit under den stipulerade maxvikten, men som den
var lastad under sjalva testet inklusive testpersonerna och matut-
rustningen vagde den 6ver gransen, 36.8 cwt. Testlaget var tydligt
imponerade av bilens bekvamlighet och kéregenskaper men fann
trots det att den inte passade sa bra for langa resor till kontinenten
pa grund av att bagageutrymmet bedémdes vara alltfér begransat
for att ett par typiska Continental-dgande personer skulle kunna
ta med sig det de normalt behdvde fér en kontinental Grand Tour.
(Smarta Bentley-agare skickar bagaget och tjanstefolket i forvag i
Rolls-Roycen! Red anm.)
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Testerna, som The Autocar delvis utférde pad kontinentala vagar,
visade att accelerationen fran o till 100 km/t klarades av pa 13.5
sekunder och fran o till 160 km/t gick pa 36 sekunder. Det var en
snabbhet som man knappt hade hért talas om pa den tiden nar
manga engelska bilar inte ens gjorde 100 km/t. Samtidigt uppmat-
tes Bentleyns genomsnittliga bransleforbrukning under testpe-
rioden till snala 1.46 liter per mil - klart imponerade siffror for sin
tid. Det fanns knappast ndgon annan bil pd marknaden 1952 som
kunde astadkomma nagot liknande - dven om det nog mest ingick
landsvagskorning pa kontinenten men ytterst litet London-stads-
trafik i de avlagda 438 engelska testmilen.

Sammanfattningsvis bedomde The Autocars testare den har Bent-
leyn som en magisk matta som klarar langa farder och levererar de
akande lika frascha vid ankomsten som vid avresan. Det ar en bil
som England kan kdnna sig stolta 6ver och den kommer helt klart
att forlana ytterligare glans till Bentley-namnet.

Nar Olga ett drygt halvar senare hade korts totalt 11.000 miles var
prototypen fardigprovad. Testarnas uppdrag ansags slutfort och
bilen kunde 6verlamnas till forsdljningsavdelningen for att forses
med ett chassinummer i serie A for Bentley Continental. Den fick
da retroaktivt det allra sista numret i den forsta serien, BC26A. A-
seriens 25 forsta produktionsbilar skulle alltsa ha byggts fore Olga,
om man ska déma av chassinumret - men det ska man alltsa inte.
Olgas forsta privata agare skulle enligt Rolls-Royce- och Bentley-
experten lan Rimmer ha blivit The Honorable M F Pitt Lubbock. Det
ska man inte heller tro pa - for det verkar som den avsedda forsalj-
ningen 1952 aldrig dgde rum. | stillet behdll Bentley Motors bilen
anda till slutet av 1960 eller bérjan av 1961. Genom aren hade den
anvants internt inom foretaget till litet av varje och fatt utsta bade
det ena och det andra, s3 nu behdvde den genomga en grundlig
renovering, innan den skulle kunna bli foremal for forsaljning till
nagon utomstaende. | motsvarande ldge brukade fabriken annars
oftast skrota sina prototyper. | det hr fallet lyckades tydligen dava-
rande ordféranden for Bentley Drivers Club, Stanley Sedgwick, som
sannolikt hade battre kontaktvagar till viktiga personer i ledningen
hos Rolls-Royce och Bentley dn de flesta andra Bentley-kunder, 6ver-
tala dem att sélja den fore detta prototypen till honom.Vad han fick
betala for bilen ar en val forborgad hemlighet, som bara han och
foretagets representanter kande till. Innan 6verlatelsen genomgick
bilen en (sakert dyr) totalrenovering internt hos Park Ward i Willes-

den i London. Sedgwick kom sedan att behalla Olga i 25 ar innan
han 1985 salde den vidare till entreprendren Victor Gauntlett, bland
annat kand som VD for Aston Martin pa 1980o-talet, som i sin tur
behdll den till 1998. Olga har totalrenoverats ytterligare en géng
efter hans tid och nu gick man mycket noggrant till viga, som all-
tid hos P & A Wood. Da hade bilen hunnit avverka 400.000 miles!
Den koptes 1998 av Bob Lee. Som det anstar en &kta ikon inom bil-
varlden som denna, vérldens forsta Bentley Continental, sa ar den
fortfarande bevarad i ett utomordentligt fint skick.

Experimentbilen med chassinummer 9-B-V var alltsa fran borjan
en Bentley Corniche Il men i vart fall sedan den asattes sitt nya 16-
pande chassinummer BC26A ar den att betrakta som en Bentley
Continental, nummer ett i en serie av ytterligare 207 stycken som
byggdes som produktionsbilar och varav 192 forsags med identiska
karosser fran H J Mulliner. Aven om varje produktionsbil avviker
fran sina syskon i diverse utrustningsdetaljer sa ar i stort sett de
enda avgorande skillnaderna mellan dem och prototypen/Olga/
BC26A att takhdjden pa produktionsbilarna dr en tum lagre och att
framrutan ar gjord i ett stycke i stallet for delad vid mittstolpen.

Olga byggdes 1951, alltsd under samma tid som produktionen av
Bentley Mark VI pagick. Ratteligen bor darfor bilen med chassinum-
mer BC26A vara en Bentley Mark VI Corniche Il, som har blivit en
Bentley Mark VI Continental. Nagra av produktionsbilarna (A-se-
rien) som borjade tillverkas i juni 1952 har ocksa Mark VI-chassin.
Trots det sa brukar vi numera anse att modellen som sadan och
darmed alla de 208 bilarna ar Bentley R-type Continental. R-type-
chassit infordes ungefar samtidigt med introduktionen av Bentley
Continental men de karossbyggda bilarna hade en nagot tidigare
starttid pa grund av sin langre produktionstid, sa nagra avdem ba-
serades pa nya "gamla” chassin. Nu ar det nog inte sa viktigt med
bendmningen Mark VI eller R-type, for skillnaden pa chassina ar
inte jattestor, egentligen bara att R-typens har férlangts nagot och
att bakfjadringen dr modifierad, medan den starkare motorn redan
ingick i Continental-paketet. Dessutom tillimpade Rolls-Royce och
Bentley sedan lange principen att modifieringar och forbattringar
infordes fortldpande under bilarnas hela produktionstid, om och
nar det ansags lampligt och inte nédvéandigtvis i samband med
modellbytena.

Bentley Continental sports saloon (prototypen ordknad) tillverka-
des mellan februari 1952 och april 1955 i 207 exemplar. Férutom de
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192 snarlika exemplaren fran H J Mulliner sa gjorde Park Ward sex,
Franay fem, Graber tre och Farina ett exemplar. Drygt halften av de
207 bilarna saldes pa den engelska marknaden. Med en prislapp pa
£7.608 inklusive skatter var Bentley Continental en av de dyraste bi-
larna. Som jamférelse kan ndmnas att en Bentley Mark VI standard
steel saloon 1951 bara kostade £4.474. Det ar intressant att konsta-
tera att en begagnad Bentley Continental HJ Mulliner sports saloon
idag ar minst 20-30 ganger dyrare att kdpa an en Bentley standard
steel saloon!

Viktbesparingarna for Continental-versionen forutsatte att man
var oerhort strikt med att begransa tillkopen av extrautrustning.

BENTLEY
CONTINENTAL
SPORTS SALOON

Reprinted. from
H‘fn’l'm'.r
Septwmber 12, 1952

CONDUIT STEEET, LONDON, W.1

Ménga agare till nya Bentley Continental hade gott om pengar och
ville garna ha alla de senaste moderna extra bekvamligheterna
som erbjods, vilket straffade sig for vikten. Med kraven pa tjockare
saten, mer krom och automatlada forsvann en del av den grundlag-
gande tanken med en Continental. Det hindrade inte att den skulle
bli en trogen modellvariant i Bentley-sortimentet i manga, manga
ar. Filosofin bakom den hér bilen lever kvar &n i dag i Bentley Conti-
nental GT men det ar en helt annan bil i en helt annan tid och med
helt andra krav pa vad en supersportlyxbil ska kunna prestera. Men
1952 var Bentley Continental den absolut snabbaste, mest bekva-
ma och dessutom tjusigaste sportbil en engelsk gentleman kunde
skaffa sig!
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an skulle kunna tro att alla Rolls-Royce-bilar som tillverkades fore andra virldskriget saldes som
chassi enbart och sedan fick koparen sjdlv se till att hitta en limplig karossbyggare som kunde
gora karossen i en stil som passade honom och matchade den klassiska grillen. Verkligheten ér
som alltid nagot mer komplex, for det fanns faktiskt méjlighet redan pa 1930-talet, for den som ville kopa en ny
Rolls-Royce, att ga in i en bilaffar och erbjudas en bil som var helt firdigbyggd och kunna képa den pa stacnde
fot och tamed den hem samma dag. Ett lysande exempel dr Peter Fischers Rolls-Roycee 25/30 HP Wraith fran

1939.

Rolls-Royce Wraith tillverkades 1938 och 1939 som ett mindre och
mindre dyrt alternativ till Phantom Ill, men efterfra-gan avtog allt
eftersom tiden gick for bada modellerna tills de nastan slutade att
saljas alls, framst fororsakat av oron infor ett eventuellt forestaen-
de varldskrig. Under den korta tiden hann bara 491 Wraith-chassin
goras i Rolls-Royce-fabriken i Derby. Sedan var det karossbyggare
som Park Ward och Hooper och nagra till som fick uppfdra karosse-
rier pa chassina. Pa tredje plats i konkurrensen efter de tva namnda,
kom H J Mulliner & Co Ltd, vars anldggning lag i hornet av Bath
Road och Flanders Road i omradet Bedford Park i stadsdelen Chis-
wick i London W4. H J Mulliner gjorde sammanlagt 62 karosserier
pa Wraith. Merparten av dessa gjordes som saloon eller limousine
men nagra enstaka ocksa som sedanca de ville, coupe eller cabrio-
let. Karossmakarna gjorde stor succé med en design som hade kan-
tiga former och stora nastan slata ytor, kallat razor edge, ett mode
som var sarskilt gdngbart under aren fore kriget. HJ Mulliners razor
edge-design fick internt nummer 6192. Eftersom den modellen ef-
terfragades av flera kun-der, sa utvecklades ett slags standardutfo-
rande som sedan varierades nagot men mest bara i detaljer, vilket
var det ndrmaste serieproduktion en karossbyggare kunde komma
pa den tiden. For dven om kunderna ville fa goda design-forslag
fran byggaren sa ville de dnda kunna satta sin personliga pragel
pa sitt exemplar.
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Peter Fischer ar valkind for vara klubbmedlemmar fran vinprov-
ningarna pa Bjertorps slott, dar han i sin egenskap av professor i
arkeologi har fascinerat ahérarna med sina foredrag om utgrav-
ningsarbeten pa Cypern. Peter ar dgare till en Rolls-Royce Wraith
1939 chassinummer WLB33 med touring limousine-kaross body no
4663 fran H J Mulliner. Det anmarkningsvarda med denna bil &r
att den inte byggdes fér nagon enskild person utan for att fylla pa

lagret hos en ansedd aterforsaljare i London, The Car Mart Limited,
som hade en stor flott forsaljningslokal pa 146/150 Park Lane i Lon-
don Wh. De stora forsaljningsfirmorna gjorde ofta sa att de bestall-
de bilar for att ha nagot att visa upp for besé-kande kunder i sina
showrooms. Foérdelen hdarmed var att en sadan bil kunde erbjudas
kunden omgaende. Nackdelen var forstas att kunden inte kunde
fa sin bil precis som han sjalv ville ha den, eftersom den redan var
helt fardig innan kopet. Vissa begransade modifieringar som kun-
den begarde brukade karossmakarfirman dnda kunna genomfora i
efterhand. Tanken var att bestallaren skulle bli mer benagen att sla
till direkt och kopa det kompletta exemplaret som stod i bilhallen
hellre 4n att vinta i flera manader bara for att fa exakt den bil som
han kunde satta kryss i alla rutorna for pa en individuell specifika-
tionslista.
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Aterférsiljaren tog en risk att han skulle komma att st3 dir med en
fardig bil som ingen ville kdpa. Den risken var nog i och for sig inte
sa hog i det har fallet for H J Mulliners design var eftersokt av flera

oI Malliver

[ T B W, ¥

Pl WlR WD

kopare. For att anda vara flexibel ndr man hade bestallt bilar, bru-
kade man vanta in i det langsta med att bestimma bilens farg och
darmed slippa lacka om den ifall képaren inte gillade fargen. Svart
var forstas alltid ett gott forstaval,om man dnda maste chansa.

De stora aterférsaljarna i London kunde erbjuda kunderna ett rikt
och varierat utbud av marken och modeller och hade en konkur-
rensfordel framfor de sma firmorna som salde Rolls-Royce pa den
tiden. Eftersom de handlade direkt fran fabriken i Derby och dess-
utom gjorde aterkommande bestallningar kunde de erhalla battre
rabatter och dérmed fa en battre marginal pa sin forsaljning. De
hade formodligen ocksa valutbildade och duktiga forsaljare i sin
kader. Car Mart agdes av Major Bradstock och leddes av herrarna
Pass och Joyce, som senare skulle starta eget. | Car Marts exklu-siva
forsaljningslokal i det fashionabla Mayfair mitt i hjartat av London
arbetade Mr E H Jackman som férsaljningsan-svarig tillsammans
med forsaljaren Mr M Wells.

Saledes bestallde Car Mart ett Rolls-Royce Wraith-chassi (eller moj-
ligen nagra fa chassin pa en gang i en batch) hos Rolls-Royce i Derby
den 16 januari 1939 for planerad leverans i slutet februari. Priset for
chassit var £1.100 men stora firmor som Car Mart kunde alltid rakna
med viss rabatt, i det har fallet 20 procent. Den kndbdjande Spirit
of Ecstasy pa kylaren kostade £3 extra, sa totalsumman blev £882.
Karosseriet hos HJ Mulliner med nr 4663 skulle kosta £740 inklusive
alla extra tillbehor och dven har med tillampning av en rabatt pa 20
procent. Utforandet enligt bestallningen skulle vara som en razor
edge saloon med baklucka i samma design som body nummer 4611.
Det innebar att den skulle ha fyra sidorutor som pa en saloon men
utrustad som en limousine med mellanruta. Dock skulle inga ex-
trasaten fa plats sa beteckningen touring limousine anvandes. Om-
fattande detaljbeskrivningar upprattades 6ver all utrustning som
skulle inga och innebar att bilen kunde uppfylla H J Mulliners hog-
sta kravspecifikation. Anda markera-des nistan allt i utrustningslis-
tan som "standard”. Har ingick sadan lyx som eleganta traarbeten
i valnot pa instru-mentbrada och dérrar, manuellt reglerad mellan-
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ruta, barskap med klocka, picknick-bord och individuella fotstod for
baksatespassagerarna. Bilen skulle lackeras i den vanligaste fargen,
alltsa helt svart. Det enda man fick betala extra for var montering
och lackering av fem hjultallrikar plus tva dimljus, summa ca £5. Bi-
lens totalpris for Car Mart bor ha stannat pa £1.479. Normalpriset
for kunden 1ag nog pa ca £1.800. Vid nagot senare tillfélle andrade
man sig och bestamde att bilen skulle lackeras i enfargat maroon
i stallet for svart. Vid den har tidpunkten hade Car Mart d@nnu inte
hittat nagon kopare till bilen, &ven om man teoretiskt hade kun-
nat sélja den redan fran bestallningstidpunkten i januari med en
ungefarligen beraknad leveranstid. Skalet till det dndrade fargvalet
framgar inte.

Den 25 februari 1939 blev chassit fardigt i Derby, sa den 14 mars
skickades det (formodligen per jarnvag) till Lillie Hall, som var Rolls-
Royce depa i London, dar man forberedde chassin for leverans till
karossfirmorna och utldmnade fardiga bilar till inhemska kunder
eller skickade dem pa export till andra lander. Den 22 mars kordes
chassit den korta strackan dérifran till HJ Mulliners verkstad for att
karossen skulle kunna uppforas pa det.

H J Mulliner tog nédstan tre manader pa sig for det omfattande och
omsorgsfulla arbetet att bygga karossen och i mit-ten av maj var
bilen sa antligen komplett och klar. Den 24 maj levererades den till
Car Mart. Garantin utfardades den 2 juni. Det dr tveksamt om de
fick salt bilen inom rimlig tid, for en privat dgare till bilen registre-
rades forst en bit in pa 1940. Det finns alltsa skal att tro att den fina
bilen fick sta osald i forséljningslokalen pa Park Lane i ndstan ett
ar. Det var forstas oroliga tider med ett annalkande varldskrig som
skulle komma att fortga under lang tid, sa det var inga bra forut-
sattningar for forsaljning av dyra lyxbilar. Men ett varldskrig var en
omstandighet som man pa Car Mart knappast hade kunnat forutse
nar bestallningen gjordes i januari1939. Car Mart var sakert lattade
nar de antligen lyckades salja bilen. Det avtalade priset koparen fick
betala &r inte kdnt men vinstmarginalen kanske inte blev riktigt sa
gynn-sam som man hade hoppats nar bestallningen gjordes ett
drygt ar tidigare.
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Mr J Metcalfe som var bosatt pa Widmore Road i Bromley i Londons
sodra utkanter férvarvade bilen den 16 mars 1940 och kom darmed
att bli bilens forste dgare. Han beholl den till den 18 november 1944
nar den 6vertogs av Mr A Freedman pa 14 Oman Avenue i London
NW?2, som verkar ha behallit bilen i tio ar, for ndsta nya dgare som ar
note-rad pa chassikortet &r Dr H LThornton pa 20 Southwick Street
i Hyde Park i centrala London och det var forst i maj 1954. Nagra yt-
terligare noteringar om dgarbyten finns inte pa chassikortet, sa har
finns utrymme for fortsatta efter-forskningar i dgarkedjan. Vi vet
bara att bilen emigrerade till USA och under 1980-talet befann den
sig hos en Mr Sessel. Manga ar senare kom bilen upp till forséljning
hos The Real Car i Bethesda i Wales och hamnade hos Peter Fischer
som importerade bilen till Sverige i november 1997.Han har ratt om
den sedan dess.

Bilen &r i ett fantastiskt fint skick. Det &r svart att se att bilen skulle
ha genomgatt nagon helrenovering for den verkar helt korrekt och
har skétts om och skyddats val under hela sitt tidigare liv. Den per-
fekta inredningen verkar vara i originalutférande. Det enda som ar
utrett &r att bilen har lackerats om nagon gang under aren. Den fran
borjan helt morkroda bilen dr numera tvafargat svart och maroon,
en fargkombination som gor att den ser mycket sober ut och farg-
sattningen forstarker den valproportionerade designen.

Det ar oerhort elegant bil med den klassiska karossen som HJ Mul-
liner har gjort. Bilen ser natt ut och &r inte sa dar stor och klumpig
och for mycket 6verbyggd och for tung for sitt chassi, som en del
andra limousiner kan vara. Aven om karosstypen betecknats som
en touring limousine sa dr den inte typisk utan borde nog ratteligen
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kallats saloon with division (men karossbeteckningar fdljer inte
nagra exakta lagar). Det har sagts att karossfirman gjorde valdigt
gedigna karosskonstruktioner enligt traditionellt monster med tra-
stomme och ytterplatar i aluminium och hade svart att undvika att
H J Mulliners karosser brukade bli oacceptabelt tunga jamfoért med
en del andra karossfirmors. Det var ett utbrett problem pa 1930-ta-
let att karossfirmornas nagot alderdomliga konstruktioner blev allt
tyngre och detta skapade problem nar képarna forvantade sig att
bilens prestanda skulle vara mer konkurrenskraftiga. Wraith hade
visserligen fatt en nagot starkare motor &n foregdngaren men det
kunde inte kompensera for den 6kade tyngden, som delvis var en
effekt av att chassit var 10 cm langre &n pa foregaende modell.
Man kan inte direkt sdga att Wraith var en snabb bil med 1939 ars
matt matt. En kaross med alla moderna bekvamligheter och litet
lyx dartill kunde latt bli litet val tung. Enligt bestallningen skulle
denna touring limousine-kaross addera 13,5 cwt (762 kg) till chas-
sits vikt. Detta var nog en forhoppning snarare an ett |6fte. Chassit
vagde ca 27 cwt (1.372 kg). Rolls-Royce-ledningen var mycket kritiska
till att bilarna drabbades av évervikt och skyllde gérna ifran sig pa
karossmakarna och stdllde kanske orimliga krav pa dem vad gall-
de vikten. Man hanvisade till att karossmakaren Park Ward kunde
bygga en touring limousine som vagde sa litet som 41 cwt (2.083
kg) medan H J Mulliners motsvarighet ofta vagde upp till 45 cwt
(2.286 kg).

Enligt den officiella vagningen i Sverige har denna Wraith en faktisk
sammanlagd vikt pa 2.180 kilo (vilket motsvarar 42.9 cwt). Darmed

far den anses klara viktproblemen med glans trots den fullstandiga
utrustningsnivan. Den kanske inte blir forst vid ljussignalerna men
formar anda halla jamna steg med dvriga trafikanter i dagens tra-
fikmiljo. Med sitt fordelaktiga utseende ligger den hastlangder fore
de flesta moderna fordon i skonhet. Skonhet bor alltid ga fore funk-
tion!

Denna Rolls-Royce Wraith ar till salu.

Intresserade kan kontakta: Peter M Fischer 0707534317
peter@fischerarcheology.se

prisidé 650.000:-
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[Lasse Amarald
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Idén startade med att jag kopte en Rolls-Royce Phantom II-grill pa
annons. Vid hemkomsten skulle jag hidnga upp grillen pa vaggen
i garaget men den sag inte sa rolig ut med tanke pa skadorna, sa
jag renoverade den till fint skick. D3 féddes tanken pa att gora en
whisky- eller gin-bar med tappkran av den. Efter nagra veckors ar-
bete var baren klar med LED-belysning samt en hylla for glasen.

Jag besoker England varje ar och aker runt pa olika arrangemang
samt besoker foretag och bilskrotar som jobbar med Rolls-Royce-
och Bentley-bilar. Jag kopte en Silver Shadow-grill och detta blev
starten for att bygga dessa whisky-barer. Tanken ar att renovera

grillen till fint skick med musikanlaggning samt belysning. Dryck-
esbehallaren rymmer 2 liter och det &r 6 glas som lyser upp grillen
underifran i olika ljussken. Nar man nickar Ladyn sa spelas 6 olika
nationalsanger efter eget val. Jag kommer att bygga en liten num-
rerad serie av dessa Silver Shadow-grillar samt kommer eventuellt
att bygga nagra av tidigare arsmodeller.

Intresserade ar valkomna att hora av sig till:
Lasse Amarald 0707 774035

Mail: lasse@brollopsbilar.se

Hemsida: classicrolls.se



SANNINGEN OM

T B

@

A

G TRALRN

-1%-1
. .

\2]
75

Wi
nnm

D)4

A

JanSegerfeldt

Pabegiran av Jan Moller aterknyter vi hir till hans artikel om Bentley Azur i forra Bulletinen didr han nimnde
det beromda taget Le Train Blue. Det finns nagra intrikata detaljer att avsldja vad giller den ofta berittade
anekdoten om Woolf Barnatos tivlan med taget i mars 1930.

1800-talet var framfor allt tagens tid som transportmedel dver
langre strackor. Valbestallda engelsman flydde garna de kalla vint-
rarna i hemlandet for att soka sig till de betydligt mer behagliga
landerna runt Medelhavet. Redan 1886 bérjade en taglinje kall-
lad Calais-Mediterranée Express trafikera strackan mellan Calais
i Frankrike och Franska rivieran och fick inofficiellt titeln Le Train
Bleu, vilket torde bero pa att sovvagnarna var lackerade i elegant
morkblatt. Resorna med lyxtagen var bekvdma och snabba och
lockade manga rika britter. Man tog 11-taget vid Victoria station i
London till Dover och vidare med farja 6ver Engelska kanalen for att
pa Gare Maritime ansluta till Calais-Cannes-taget kl 02.30. Kung-
ligheter som The Prince of Wales (sedermera kung Edward VIII) och
den tidens stora celebriteter som Charlie Chaplin, Winston Chur-
chill och F Scott Fitzgerald valde med férdel att fardas till Rivieran
med Le Train Bleu.

| och med att resandet med Le Train Bleu (The Blue Train/Bla Taget)
under 1920- och 1930-talen utvecklades till ett rikemansndje, sa

blev det ocksa féoremal for allman uppmérksamhet genom att man
borjade forlagga who-done-it-gatorna i kriminalromaner av succé-
forfattare som Agatha Christie och Georges Simenon till tagmiljon.
Snart forstod man att utnyttja statusvardet i namnet Le Train Bleu
aven i reklamsammanhang. Dar gavs forstas en romantiserad bild
av taget och dess gaster och snart ocksa dess utmanare. For vad
vore mer arofyllt och hjaltemodigt an att pa egen hand kunna kla
det prestigefyllda snabbtaget?

Det Iag helt ratt i tiden att genom mer eller mindre vaghalsiga jip-
pon visa att man tordes utmana The Blue Train pa strackan Calais-
Cannes genom att kora bil hela vagen och bli snabbare an taget.
Sadana race visade sig ocksa fullt realistiska och praktiskt genom-
forbara, eftersom bilarna hade borjat fa starkare motorer som kla-
rade hoga genomsnittsfarter vid kontinentala Iangresor, vilket krév-
des for att man skulle lyckas med prestationen. Det lag utan tvekan
ett stort reklamvarde i att kunna visa att en bilmodell var sa snabb
och tillforlitlig att man kunde kora fortare an det berémda lyxtaget.

Enligt vintertidtabellen avgick det fran Calais kl 13.00 och nadde
Marseille tidigt nasta morgon for att ga vidare till slutstationen
Menton i Frankrike. D3 hade det hunnit stanna vid mer an tio orter
pa vagen och vissa stopp var ganska langvariga, vilket bidrog till att
utmaningen faktiskt blev mindre dventyrlig 4n den kunde verka.

Det var flera som borjade inse att man kunde fa stor uppmarksam-
het om man korde pa kapp med taget och lyckades vara snabbare.
And3 var det inte alla de som forsékte som ocksd lyckades - men
dem hor vi sallan talas om. Hela
strackan Calais - Cannes var
1.210 km. Den kérvana och sjalv-
sakre Dudley Noble, PR-man hos
Rover, var en av de som ville stal-
la upp. Som passagerare skulle
medfdlja en journalist fran Daily
Express och en ingenjor fran
Rover. Noble hade noga kollat
upp att tagets genomsnittsfart,
under de 20 timmar som taget
fardades pa strackan, baravar ca
60 km/t, pa grund av alla stop-
pen pa vagen (eller egentligen
40 km/t om man ocksa raknar s
in hela tiden taget stod stilla pa '
resan). For att han per bil skulle
vara snabbare dn taget behdvde
han kora hela strackan kontinu-
erligt non-stop i ca 60 km/t i
snitt, en hastighet han bedom-
de kunna ha inom rackhall utan
storre anstrangning eller riskta-
gande. Han bedémde att en Ro-
ver Light Six skulle vara sarskilt
lamplig for andamalet (kanske
paverkades hans val av bil av
att foretaget utlovade en extra
bonus om han skulle lyckas?). |
januari1930 besegrade han som
forsta man i den har sortens ut-
maningar taget med 20 minuter till godo. Efterat raknade han ut
att hans snittfart varit 61 km/t. Detta magnifika hjaltedad blev vida
uppmarksammat i de storsta engelska dagstidningarna vid tiden.
Rover tackade for denna gratispublicitet men passade ocksa pa att
i stort uppslagna annonser i motortidningarna gora stor sak av
Nobles imponerande prestation. Pa sa satt framhavdes dven Rover-
bilens extrema duglighet. Alltid kunde man sélja nagot fler Rover-
bilar genom det.
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Det skulle bara dr6ja tva manader till i bérjan av mars for att han
skulle fa en allvarlig utmanare, E J P Eugster, som korde samma
stracka med en Alvis Silver Eagle och vann ver taget med hela tre
timmars tidsmarginal.

Ungefar samtidigt som Eugster korde sitt race, satt den kande mil-
jardaren kapten Woolf "Babe” Barnato, vars far hade blivit stormrik
pa grund av brytning av diamanter i egna gruvor i Afrika, pa Carlton
Hotel i Cannes och konverserade ett antal gaster vid middagsbor-
det. Det dr knappast forvanande att match-racing-tavlingarna mot

mAT BEAT —
1l g BLUE TRAIN

THE CAR WITH THE
TWO YEARS GUARAMTEE

The Blue Train kom pa tal och kanske diskuterade man Nobles och
Eugsters prestationer. Barnato kunde inte motsta utmaningen att
sjalv stélla upp i en sadan adel tavlan och givetvis med en Bentley,
som var det perfekta valet for langfarden. Barnato hade just tagit
over ansvaret for Bentley Motors 6verlevnad genom att bli dess sty-
relseordférande. Dessutom hade han satsat stora delar av sin enor-
ma formogenhet i foretaget. Nu skulle han minsann visa att han
var betydligt tuffare dn de veklingar som hade kort pa kapp med
expresstaget fore honom. Han utlovade att han skulle kunna kéra
sin Bentley Speed Six i motsatt
riktning mot féregangarna,
alltsd fran Cannes till Calais,
inte bara lika fort som BIa Ta-
get, utan som en extra utma-
ning skulle han toppa med att
hinna koéra vidare hela vagen
till sin klubb i London innan
taget hade natt fram till Calais.
Det blev vadhalining och Bar-
nato satsade £100 pa att han
skulle vinna matchracet.
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Barnato var saker pa sin sak.
Han hade ju kort Bentley-bilar
i de kravande tavlingarna pa
24-timmars Le Mans bade 1928
och 1929, sa det har var en
barnlek fér honom. Nasta dags
eftermiddag, den 13 mars 1930
exakt kl 17.45, skulle taget avga
fran stationen i Cannes. Bar-
nato och hans sallskap hade
tagit nagra drinkar i lugn och
ro under formiddagen men sa
blev det dags att dra ivdag med
Bentleyn direkt fran Carlton
Hotel dar de hade bott utan att
passera jarnvagsstationen. Det
var busvader pa vissa strackor,
regn, morker och dimma och
de fick en punktering ocksa som tog extra tid, men Bentleyn tuf-
fade pa i god fart pa de daliga franska smavagarna sa de var i Calais
kl10.30,1 god tid fore farjan skulle avga. Efter dverfarten med férjan
over kanalen kunde de sedan kora vidare med sin Bentley och par-
kera den utanfor The Conservative Club pa Saint James Street mitt
i London. Enligt Barnatos egen rapport visade klockan pa Victoria
vid Vauxhall Bridge Road exakt 15.20 nar de passerade. Resan kunde
avslutas pa Pall Mall utanfér Royal Automobile Club (RAC), ddr man
redan i forvag hade fatt reda pa vad som var pa gang och stod och
vantade pa det anlandande ekipaget, som vederbérligen bockades
av mot stampelklockan. Samtidigt visste Barnato att enligt tidta-
bellen skulle Le Train Bleu komma dngande in pa stationen i Calais
exakt kl 15.24. Se dar, han vann alltsa tavlingen och vadet med fyra
minuters marginal! Nu gick Barnato dnda med ekonomisk forlust
for det har pahittet, for vid den forcerade genomresan i Frankrike
hade franska poliser stoppat och straffat honom med fortkérnings-
boter pa belopp som Gversteg vinsten av vadet.

"TH1E LIGHT SIX ROVER

£1315.

Den beromde konstnaren Terence Cuneo (det ar val framfor allt for



den har tavlan han har blivit berémd) har malat av Barnato i sin
Bentley Speed Six nar han kor i kapp med Bla Taget. Det framgar
tydligt av Cuneos malning att Barnato ensam i sin Bentley tivlade
sida vid sida med taget och att han korde den berémda sportiga
Gurney Nutting-coupén som han sedan efter racet till dess ara
Iat dopa till "The Blue Train Special”. Sedan dess har just den har
Bentleyn varit sarskilt omtalad for sin framgang i racet och for sitt
sarpraglade och sportiga utseende. Sa sent som ndr Bentley 2005 fi-
rade 75-arsjubileet av racet anvande
Bentley Motors bilder pa Gurney Nu-
tting-coupén i bildmaterialet. Bilens
attraktionskraft var det inget fel pa.

Men kapplépningen sa som den ater-
ges av Cuneo ar inte helt 6verens-
stammande med hur det verkligen
gick till.

For det forsta sa var Barnato inte en-
sam att ratta Bentleyn hela vagen.
Med sig pa farden hade han sin per-
sonliga sekreterare och golfpartner
Dale Bourn, som fick avlosa honom
och kora vissa strackor, sa att de inte
behdvde géra nagra avbrott under re-
san mer an for nagra tankningar och
en hel timmas vantan infor farjepa-
farten pa den franska sidan. Kanske
hade de fatt mat och dryck med sig
fran Carlton Hotel eller sa 3t de nagot
nar de dnda fick stanna for bensinpa-
fyllningar. En senare sammanstall-
ning visar att korningen gick med
en uppmatt snittfart av 43.43 mph
(69.89 km/t). Taget stannade pa alla
stationerna enligt uppgjord tidtabell,
som Barnato kande val till - bland an-
nat i Marseille dar det stod stilla i 70
minuter och genom Paris som tog )
tre timmar - alltsa inte Gverdrivet
effektivt om det gallde en kapplop- ; LS

ning med tiden. Det var heller aldrig

frdga om att Barnatos Bentley och Le [

Train Bleu-tiget korde pé kapp sida f'-_u
vid sida som p& tavlan. Sannolikt s3g & e |
Barnato aldrig taget, for de foljde

inte exakt samma vagar och det var
morkt nastan hela tiden.

Men det ska bli varre: Barnato korde
inte ens den bil som Cuneo har malat
av pa tavlan!

Jo det var en Bentley Speed Six men inte just Gurney Nutting-cou-
pén, som har blivit sa varldsberomd efterat. Nar loppet med Bent-
leyn mot expresstaget Le Train Bleu kérdes den 13 mars 1930, holl
man fortfarande pa att bygga coupé-karosseriet pa den har Bent-
leyn hos Gurney Nutting i Chelsea. Bilen blev inte klar for leverans
och registrering forran den 18 maj 1930, alltsa drygt tva manader se-
nare, och kan saledes omdjligen ha anvants for match-racet. Dessa
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fakta var inte tillgangliga forr, eftersom alla relevanta chassikort,
originalritningar och férsaljningshandlingar efter Bentley-bilarna,
som byggdes i den ursprungliga fabriken i Cricklewood, avsiktligen
brandes upp i samband med att fabriken stangdes efter det att fo-
retaget hade salts till Rolls-Royce 1931. Det enda som sparades vid
det har tillfallet var serviceprotokollen for varje bil, vilket var n6d-
vandigt for den handelse att garantikrav mm kunde uppkomma
for bilarna i efterhand. Bentley-experter med Dr Michael (numera
Clare) Hay i taten har gatt igenom
servicedokumenten och kunnat
i konstatera att det ar helt uteslu-
tet att den till The Blue Train dopta
Bentley-coupén kunde ha anvants
vid det legendariska racet i mars
1930. Detta besked ar forstas synd
for det skulle ha gjort en bra historia
battre, genom att coupén har blivit
sa uppmarksammad genom aren
och varit en betydelsefull reklampe-
lare for Bentley-market i alla ar.

Nu hor det till saken att miljardaren
och Bentley-ordféranden Barnato
agde hela 22 Bentleys under Crick-
lewood-tiden. Vid tiden infor racet
i mars 1930 stod Bentley-foretaget
pa ruinens brant och drogs sedan
lang tid av stora ekonomiska pro-
blem, ndgot som Barnato hade fatt
ga in och radda tillfalligt med hjalp
av sina stora kapitaltillgangar. | sjal-
va verket var det har jippot med att
tavla mot Le Train Bleu ingenting
annat an ett valarrangerat PR-trick
helt i enlighet med grundregel 1 A
i reklamhandboken. S3 det var nog
inte s3 att Barnato hade tagit en
drink for mycket pa Carlton Hotel
den dagen som han stallde till med
ett vad. Sannolikt var reklamtricket
val forberett och inplanerat men
presenterat utat som om det hade
initierats helt spontant och dum-
dristigt under alkoholens doévande
inverkan pa omdomet. Barnato och
ovriga i ledningen for Bentley Mo-
tors hade sdkert forberett genom-
forandet och i forvag sorjt for att det
skulle fa maximal uppmarksambhet.
Trots att kappkorningen har blivit sa
omskriven i alla ar sa verkar det inte
finnas nagon officiell rapport eller
annan tillforlitlig dokumentation fran sjalva genomférandet. Man
bor darvid beakta att det hela utspelade sig i en tid nart Bentley
behoévde all den respons de kunde fa for att fortleva och en sadan
har berattelse var helt enkelt sensationellt saljande. Nu vet vi att
alla samlade anstrangningar @nda var forgaves, for man lyckades
inte radda foretaget i slutdndan.

T

Alltsa: Det var inte den Bentley Speed Six med chassi nr HM2855
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och reg nr GJ38n, forsedd med sportig specialbyggd coupé-kaross
fran Gurney Nutting for Woolf Barnato, som anvandes vid PR-jippot
1930. Gurney Nutting fick chassit till sin verkstad pa Lacland Place
i Chelsea och arbetade med bygget nér racet mot Le Train Bleu pa-
gick. Bilen blev inte klar forran forst ett par manader senare. Den
fick en coupé-kaross med valdigt lag 6verbyggnad och en bakruta
som verkligen gjorde skal for namnet brevlddeppning. Det excep-
tionella utseendet pa coupén fascinerade manga och gor sa fortfa-
rande. Det ryktas att det var Barnato sjalv som skapade designen
med en skiss pa ett gammalt kuvert som han 6verlamnade till ka-
rossbyggarna som riktlinje for bygget. Nu stannade det vid bara ett
enda tillverkat exemplar. Den unika bilen gjordes ursprungligen i
tvafargat ljus(beige) 6ver midjelinjen och mérk(brun) under, sa som

man kan ana av Gurney Nuttings annons (i svartvitt) i tidningen
The Graphic i juni 1930, men den lackades kort darefter om till hel-
svart. Barnato beholl bara bilen i atta manader (kanske insadg han
hur opraktisk coupén egentligen var) och da hade den bara avverkat
3.100 miles. Under storre delen av bilens varldsberomda historia har
den varit British Racing Green. Med sin speciella sportigt |aga one-
off-kaross ar det uppenbart att man vill att den ska fa forkroppsliga
The Blue Train Bentley. Terence Cuneos tavla har haft stor betydelse
for att forleda oss men ocksa det faktum att Barnato i efterhand lat
dopa Gurney Nutting-bilen till The Blue Train Bentley till minne av
framgangen med utmaningen.

Till Barnatos forman bor dock framhallas att han faktiskt lar ha



namnt i en intervju redan 1946 att hade kort sin Bentley Speed Six
saloon. And3 var det ingen som reagerade d3 pa innebérden av vad
han exakt hade sagt, alltsa att det var en saloon och inte en coupé,
som hade anvants for racet. Det har nu sent omsider kommit fram
att det inte var HM2855 utan en annan Speed Six (chassi nr BA2592
reg nr UUs99g levererad till Barnato i juni 1929) med en svart four
door saloon-kaross av H J Mulliner byggd enligt Weymann-paten-
tet, innebarande att den hade en latt kaross kladd med pegamoid,
enioch for sig bra forutsattning for att kora i ett race. Det var tydligt
att denna Bentley var hans mest uppskattade exemplar, som han
hade god vana att ratta efter mer @n 2.000 mil med just den har
bilen under forsta aret. Den ar forstas inte lika haftig, uppseende-
vackande och passande i bilden av snabb tavlingsbil som Gurney
Nutting-coupén.

Nu var det bara det att man behdvde inte kéra som om ens liv

hdngde pa det for att kla The Blue Train i ett race, vilket Barnato
ocksa sjalv har medgett, det dog alldeles utmarkt med en rymli-
gare men nagot mindre sportig Bentley for &ndamalet. Om det i
stallet hade varit den supersexiga Gurney Nutting-coupén som
hade forsat fram i morka natten genom Frankrike for att vinna den
tuffa matchen sida vid sida mot det frustande expresstaget, sa for-
starktes sensationen mycket battre i reklamen. Darfér fanns ingen
ambition hos de inblandade att dementera ryktena om att det var
med Gurney Nutting-coupén som Barnato vann loppet mot taget.
Det verkar som legenden om The Blue Train Bentley envist haller sig
kvar aven i var tid. Barnato och Cuneo har var sin del i ansvaret for
att myten lever.

Sa nu har jag lyckats forstdra en bra historia.Jag far nog inte jobb pa
nagon reklambyra efter det har...
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Bentley salde inte ba@,ﬂer bilar 2020 dn 2019.De salde faktiskt ﬂer i,
bilar 2020 &n de ndgonsin har gjort tidigare. Ndst basta aret var a ;
nars 2017 med 11.089 salda bilar med 2019 som god trea: med (B o<>6
stycken. Infor 2020 hade flera frascha modeller tlllforts sortlm.en- :
tet, s framtiden sdg ljus uti borjan, sa ljus att man'da raknade med_
en aktnlngsvard oknlng av forsdljningen - men sa; kom pandem1n :

* tigt tekniskt forsta steg mot framtlde-n anses va‘ra presenta
av Bentayga Hybrld Enllgt plénerrq,a ska alla ,Bentleymod Tler ﬁn
i elektriska alternatlv 2qao
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Bentleys marknad ferdelar sig over.67 Iandeﬁ

: salde I?entley i Kma en.marknad so‘m ok-ade'm

med-an den stoz;sta enskllda markn‘é"der:a




‘T'ema jubilarer:
ROLLS-ROYCE CORNICHE 50 AR

Jan Moller

NAMNET CORNICHE

Om man befinner sig pa Franska Rivieran och kor den vackra vagen
mellan Nice i sydligaste Frankrike och Monte Carlo i intilliggande
Monaco sa méter man nastan alltid minst en Rolls-Royce Corniche,
p g a klimatet oftast en drophead coupé med cabben nedfilld i
solen, som har lyser 300 dagar per ar. Och det &r ocksa precis har
Corniche hér hemma pa alla satt. Corniche ar ju namnet pa de tre
hanférande vackra och mycket omskrivna vagarna utmed bergssi-
dorna mellan Nice och Monaco, varav den senare platsen dessutom
kanske ar varldens mest Rolls-Royce- och Bentley-tataste. Man ser
Rolls-Royce och Bentley hela tiden i Monaco (liksom Ferrari, Lam-
borghini, Bugatti, dldre entusiastbilar och alla andra drombilar -
samtliga i superskick) om man t ex tar en fika pa uteserveringen
vid Café de Paris invid kasinot i Monte Carlo eller for 6vrigt aven
runt Hotel Negresco eller Hotel Meridien, bada beldgna invid Pro-
menade des Anglais i Nice.

De ursprungliga Cornicherna utgores alltsa av de tre parallella va-
gar som |6per utmed kusten mellan Nice och Monaco - ofta med
helt hanférande utsikt:

1. La Grande Corniche (Stora Cornichen), 31 km lang, anlagd av Na-
poleon langs med den vélkidnda tidigare Via Aureliana (som gar
anda fran Rom). Ovanfoér Monaco stiger den pa sina stéllen till 450
meters hojd 6ver havet. Utgores idag av betalmotorvigen A8. (Man
har f n problem med att mangder av flyktingar forsoker ta sig in till
Europa nattetid genom att ga pa motorvagen fran Italien till sédra
Frankrike. Resultat: kaos och ett flertal dédsolyckor.)

2.La Moyenne Corniche (Mellan-cornichen), 33 km lang, stracker sig
anda fran citronernas Menton vid italienska gransen till Nice och
I6per ibland pa 150 meters hojd 6ver havet.

3. La Corniche Inférieure (Nedre cornichen), 31 km lang, anlagd av
fursten i Monaco. Detta ar den uppseendevackande vackra nedre
kustvagen som sammanbinder de olika orterna langs med kusten
pa den 6stra delen av Franska Rivieran.

LANSERINGEN 1971
Corniche-modellerna har annu fler kopplingar an namnet till Fran-
ska Rivieran. De presenterades t ex en gang for varldspressen 1971
vid ett mycket lyckat press-event i just Nice. Vid detta tillfdlle lanse-

rades Rolls-Royce och Bentley Corniche som de nya tvadérrade cou-
pémodellerna fran Rolls-Royce i tva varianter: fixed head coupé och
drophead coupé (dvs cabriolet). Det framgick ocksa mycket tydligt
att man inte hade for avsikt att skdnka bort dessa (extremt dyra)
bilar. Och man sparade inte pa krutet... Nar journalisterna fick pro-
va dessa fantastiska bilar i det mycket behagliga klimatet stod det
helt klart att upplevelsen av att svava fram i en 6ppen Rolls-Royce
i den behagliga varmen ar en helt obeskrivlig, sublim upplevelse,
forunnad endast ett fatal i denna varld. De som inte upplevde stor
lycka i dessa extraordinara bilar maste ha saknat kanslor 6verhu-
vudtaget...

Bilarna var dock inte en produkt av den vanliga produktionen i Cre-
we. | stdllet var det Rolls-Royce karossmakare eller specialtillverka-
re av lagvolym-produkter, Mulliner Park Ward, som lag bakom. De
hade dnda sedan 1967 tillverkat ytterst begransade volymer av Sil-
ver Shadow Cabriolet. Det var denna modell som nu lanserades pa
bred front tillsammans med en fixed head coupé (tvadérrad coupé
med plattak), bada under det nya namnet Corniche och utrustade
med en motor som skulle ha hogre effekt (10 %) an standardmo-
torn, vilket podangterades noga. Man var dessutom mycket noga
med att framhalla att produkter fran en specialkarosstillverkare
som Mulliner Park Ward genomgaende haller en hogre niva pa allt
i jamforelse med "volymprodukterna” (om det nu verkligen finns
nagra sadana i Rolls-Royce fall) fran den "vanliga” produktionen i
Crewe. Dessa produkter var darfor enbart avsedda for verkliga fin-
smakare (tillika med extremt god ekonomi).

Anfall sags ju vara basta forsvar. Hela forhistorien till Corniche
kanns som en produkt av en duktig marknadsavdelning i Crewe.
Syftet forefaller ha varit att pa basta satt kraftigt motverka det da
ihdllande ryktet om Rolls-Royce-biltillverkningens snara dod. | fe-

bruari 1971 blev det namligen officiellt att Rolls-Royce moderbolag
kollapsat finansiellt pga av svarigheter nar det gallde utvecklingen
av den nya flygmotorn RB211. Bara ett par manader senare lansera-
de Crewe Mulliner Park Wards nya Corniche-modeller stort i Nice...
Problemen med ekonomin var dock koncentrerade till flygmotorsi-
dan. Bildivisionen var daremot hela tiden I6nsam, men de vanligt-
vis mycket kreditvardiga kunder som lamnat in sina Rolls-Royce pa
service tvingades under en period att betala kontant for att fa ut
sina bilar...

Rolls-Royce var dock ett féretag som i Storbritannien ansags som
fullstandigt omistligt, ungefar som om det gallt de brittiska riksre

galierna. Rolls-Royce dvertogs darfor (1971) helt frankt av brittiska
staten. Den ekonomiskt friska bildelen lyftes med tiden (1973) av
fran foretaget i 6vrigt i form av Rolls-Royce Motors Ltd. Efter ytter-
ligare nagra ar blev Rolls-Royce Motors darefter (1980) uppkopt av
ingenjors- och forsvarskoncernen Vickers, men som en pa manga
satt i sammanhanget mycket fraimmande fagel i Vickers-koncer-
nen.

OLIKA VARIANTER
Rolls-Royce Corniche Drophead Coupé borjade som tidigare namnts
sina ar (1967-1970) som Silver Shadow Cabriolet fran Mulliner Park
Ward. 1971 fick den s3 beteckningen Corniche Drophead Coupé,
fortfarande fran Mulliner Park Ward. Motoreffekten upp
gavs inte officiellt, men uppskattades till 220 hk och toppfarten var
202 km/h.Den var 519 cm lang, precis som standardmodellen Silver
Shadow, trots att atminstone jag tycker att Corniche ser smackrare
ut &n denna. Corniche Mark | (fast den kallas alltid bara Corniche)
kdnns igen pa sina sma, rostfria navkapslar. Corniche saldes fram
till1987 pa alla marknader utom USA och Canada, dar de nya avgas-
bestammelserna spokade.



1986 introducerades sa Corniche II, nu med bransleinsprutning och
katalysator, men den saldes 1986-1987 enbart i USA och Canada.
1988-1989 fanns Corniche Il sa till slut att tillga pa alla marknader.
Kanns igen pa de stora, kromade "tallrikarna” till hjulsidor. Fargade
stotfangare och backspeglar introducerades med Corniche I, likasa
separata back-och dimbakljus och ny instrumentpanel. Samma mo-
toreffekt och toppfart som Corniche.

1990-1991 kom sa Corniche Ill,som kdnns igen pa sina diskreta, farg-
kodade aluminiumfalgar och nya, elegantare trapaneler. Samma ef-
fekt som tidigare, men bl a ny stereo och ny ratt.

1992-1995 kom Corniche IV med bl a fyrstegad automatlada och
active ride (ger battre vaghallning), glas- i stallet for plastruta bak
samt ater ny ratt, denna gdng med airbag. Fran 1994 fick motorn 241
hk med en toppfart pa 209 km/h.

1992-1993 fanns en limited edition "Anniversary Corniche” pa 25
bilar for att celebrera Mulliners 100-arsjubileum. Alla var lackerade
i "Mingblatt” och hade magnoliainredning med bla "piping”, glas-
bakruta, picknickbord bak, make up set i vansterdérren och cock-
tailset i hdgerdorren.

1995 tillverkades dven en uppmarksammad limited edition pa 25
bilar: Corniche S med turbomotor pa 355 hk och en toppfart pa 225
km/h.Kanns bl a igen pa aluminiumfalgar av samma typ som Bent-
ley Turbo R. (Det finns en Corniche S i Sverige.)

Variant-namnen ovan framgar dven av skyltar pa bagageluckan och

limited editions dven av en elegant skylt, fanerad traplatta eller lik-
nande inuti bilen - med bilens nummer i serien, totalt antal bilar i
serien och variantens namn.

Motorjournalister har ibland haft roligt at hur litet som kravts for
att Rolls-Royce skall marknadsféra vad man kallar en ny version av
en modell. Jag kommer sarskilt ihag nar varlden begavades med
den nya varianten Corniche lll, vars frimsta nyhet var nya falgar. Det
fanns manga som tyckte att det var litet vdl magstarkt med ett nytt
variant-ordningsnummer framst p g a dessa nya aluminiumfalgar i
stallet for de gamla stalfilgarna...

Vad géller Bentley sa fanns 1967-1970 i stéllet Bentley T Conver-
tible och 19711984 Bentley Corniche, som 1985-1997 ater fick ett
nytt namn: Bentley Continental, ett namn med starka traditioner
fran so-talets vackra och snabba Continental-modeller.1 6vrigt som
Rolls-Royce. Valdigt fa Bentley tillverkades dock fram till 1984, nar-
mare bestamt tolv stycken.

Det fanns 1999-2002 sa dven en vacker modell kallad Rolls-Royce
Corniche (2000), den enda Rolls-Royce som utvecklades av Volks-
wagen/Audi i Crewe innan Rolls-Royce-namnet 2003 o6vergick till
BMW. Denna var dock nagot helt nytt, eftersom den utgjordes av
en Bentley Azure som fatt front och akter fran davarande Rolls-
Royce Silver Seraph. Den kom sedan dven som Corniche Last of Line
under modellaret 2002. Det var for dvrigt en sadan som blev den
sista Rolls-Royce nagonsin som tillverkades (den 30 augusti 2002) i

Crewe, dven om det finns lite olika uppgifter om detta.

Totalt tillverkades 1971-1995 3.228 st Rolls-Royce Corniche och 459
oppna Bentley Corniche/Continental. Dessutom tillverkades 374 st
Rolls-Royce Corniche (2000) och Last of Line 1999-2002 i Crewe i
Volkswagens regi innan markesnamnet overgick till BMW, paral-
lellt med dess kusin/anfader Bentley Azure 1995-2003 samt Bentley
Continental R och T1992-2003. Harefter tog Bentley Continental GT
over stafettpinnen i Crewe, senare foljd av Continental Flying Spur
och den vackra Continental GTC, som forde traditionen med vackra,
Oppna bilar fran Crewe vidare. 2006-2011 kom sa dven den vackra
Bentley Azure generation tva.

ANTAL TILLVERKADE CORNICHE DHC (DROPHEAD COUPE)

Rolls-Royce:

Corniche 1.305
Corniche I 1.228
Cornichellll 451
Corniche IV 194
Anniversary Corniche 25
Corniche S 25
Summa 3.228
Corniche (2000) 329
Corniche Last of Line 45
Summa 374
Bentley:

Corniche 1981-1984 12
Continental 447

Summa 459

SLUTSATSER
Det har aldrig varit vem som helst som kopt en Rolls-Royce Corni-
che. Det ar i stallet en bil for verkliga konnassérer — med ovanligt
god ekonomi. Sjalv tycker jag att det dr en mycket vacker bil och den
ar pafallande nétt trots sina egentligen val tilltagna matt (som sagt
samma som fyrdorrade Silver Shadow). Mina sedan alla ar positiva
asikter om Corniche har starkts ytterligare under de senaste aren.
Pa senare tid har Corniche namligen fatt en rendssans. Rolls-Royce
har alltid haft starka fasten i t ex Monaco och Beverly Hills. Och dar
var Corniche-bilarna mycket vanliga nar de var nya. Redan efter
nagra ar i tjanst pensionerades dock de flesta och ersattes t ex av
nya Rolls-Royce fran den nya BMW-agda Goodwood-fabriken, Bent-
ley Azure eller Bentley GTC fran nya Volkswagen/Audidgda Bentley
Motors i Crewe.
Pa senare tid har dock Corniches unika kvalitéer aterupptackts och
man har i Monaco och Beverly Hills borjat képa tillbaka fina och
valbevarade exemplar fran framfor allt 8o- och go-talen. Man har
dessutom trollkonstnarer till bilrekonditionerare, varfor de flesta
nu ar i skick som vore de fabriksnya. Tyvarr har dock smaken ofta
andrats genom aren, varfor fargerna pa sarskilt tidiga exemplar ib-
land kan upplevas som valdigt daterade. Men da gar det ju alltid att
byta farger pa kaross och/eller inredning...speciellt i Monaco eller
Beverly Hills, dér planbockerna séllan ar begransande...och sa far
man plotsligt just de farger man alskar som mest —och en till synes
ny bil pa kopet...
De vélbevarade exemplar som terstar kan saledes spas en ny och
lysande framtid. Modellen fanns i produktion i hela 24 ar (plus fyra
tidigare ar som Silver Shadow Cabriolet), men ar anda relativt sall-
synt och darmed ar dessa bilar dven rariteter. Well done, Crewe!
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SVENSKA SEKTIONENS STYRELSE OCH FUNKTIONARER

STYRELSE Stefan Kulander DISTRIKTSANSVARIGA
Per Ostlund LEDAMOT SKANE, HALLAND NYA ME DLEMMAR
ORDFORANDE Henriksdalsvagen 2,38692 Farjestaden

Villa Sjchammar, 77499 By Kyrkby

Tel: 070-5374330
Epost: chairman@rrec.se

Stefan Tanzborn

Vice ORDFOGRANDE, Annonser och
sponsring

LJusnevagen 9 E, 128 48 Bagarmos-
sen, tel 0708-475909. Epost: stefan@
tanzborn.com

Hans Orming

SEKRETERARE, Krakelspektakelgatan 3,
168 70 Bromma

Tel: 070 5614167

Epost: secretary@rrec.se

Gert Westergren

KAss6r Bankgiro: 5965-7528
Lagercrantz Plats 7 A

504 31 Boras

Tel 070-555 77 99

Jan Segerfeldt

LEDAMOT, Redaktor

Vastra Palmgrensgatan 189, 42677
Vastra Frélunda

Tel: 0730-346982 Epost: jan.seger-
feldt@gmail.com

Epost: sk@sems.se

OVRIGA FUNKTIONARER
Lasse Amarald

Teknisk fragor

Buskudden 4,18594 Vaxholm
Tel: 08 54137279, 0707 774035
Epost: lasse@brollopsbilar.se

Goran Berg

Kontaktperson, If forsakring
Klavaslattsviagen 112, 26995 Bastad
Tel:, 0708 108118

Epost: goranaberg@rrec.se

Michael Andersson
Kontaktperson/Besiktningsman MHRF
forsakring

Bjérnhuvudv 10,184 93 Akersberga

Tel: 08 54354376 ma-to 8-17.00

Epost: michaelg2@telia.com

Anders Rohdin

Besiktningsman MHRF forsakring
Anders Rohdin, Dagsas 24, 070-675
10 06

43277 TVAAKER

%' Ake Hultgren : )
b 2 . 20 o hdin.anders@ l.
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Bjornhovda 120, 386 35 Farjestaden
Tel: 070-5134431
Epost: magnus@almers.se

Goran Berg, Bastad, 0708-108118,
goranaberg@rrec.se

SMALAND (JONKOPING-, KRONO-

BERG- OCH KALMAR LAN/OLAND) ocH
BLEKINGE

Rune Johansson, Farjestaden, 072-
5464911

runepolis@hotmail.com
VASTERGOTLAND, GOTEBORG, BOHUSLAN
OCH DALSLAND

Andreas Dahlqvist, andreas@zynka.se
Bjorn Sundqvist, Torslanda, o707-
983250, bjorn@sundqvist.se
OSTERGOTLAND, SODERMANLAND

Ake och Anita Hultgren 072-7005718,
ake.slaka@gmail.com

NARKE OCH VASTMANLAND:

UIf och Barbro Klaeson

Tel: 070-5953090, Epost: ulf@klaeson.
com

STOCKHOLM,SGDRA UPPLAND

Platsen vakant.

N UpPpPLAND, DALARNA, NORRLAND
Roberth Nironen, Rynningsgatan 41
802 56 Gavle, 070-3991765
roberth@nironen.se

Peter Wallin Krokskarsvagen 5
394 74 KALMAR

Kimmo Putkisto Rotnasv 53
141 42 HUDDINGE

Peter Fischer Dorjeskarsgatan 37
42160 VASTRA FROLUNDA

Anders Lofstrom Snesslinge 230
742 93 OSTHAMMAR

Johan Hallenborg Drag 185 B
395 94 ROCKNEBY

Maggan Hallenborg Drag 185 B
395 94 ROCKNEBY
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g DEN NORSKE SEKSJONENS STYRE OG FUNKSJONAERER

NYE MEDLEMMER

Vejlespparken 35.2.TH, DK 2840 Holte Christiansmindevej 4,st
DK 4000 Roskilde Telefon: +45 2030 6730 DK 5700 Svendborg
Telefon: +45 4675 7080 Mailto:ole@hviid-nielsen.dk event@rrec.dk

mailto:fg@goldbach-as.dk

”The name ROLLS-ROYCE, the ROLLS-
ROYCE Badge and the linked RR Device
are trademarks of Rolls-Royce plc and
are used by the Club under licence”

- ) STYRELEDER:
y AGE ANTONSEN, STYREMEDLEM: VARAMEDLEM:

STIG ROAR JOHANSEN LARS FLATNES

, NYE MEDLEMMER
ccorre 005574350

Age Antonsen, Hmyésveien 17,3216

Sandefjord Asveien 357 Vennergdveien 258 Jon Aage Sorensen Mario Caprinos vei
T.97577 464 2030 Nannestad 3160 Stokke 151367 Snaroya
Mail: age.ant.rrec.no@gmail.com T.97022998 T.gng1053 i « dsh
Email: Stig.Roar.Johansen@gmail.com Email: LF@Flaatnes.no Dan William Aske Nygardshagen 15
158 B
STYREMEDLEM: 4158 Bru
= — = ELIN NYGAARD VARAMEDLEM: SEKRETAR:

OLE ARNE EIKSUND JENS E. RONNEBERG

PARELIUSVEIEN 37

1177 OsLo Nygards Alle 7 Niels Juels gate 14
TELEFON 95219 965 08710slo 0272 Oslo
T. 40601706 T. 92011268

Email: O-Eiks2nline.no Email: Jensroen@online.no



Spares

Worldwide suppliers of quality parts for
Rolls-Royce & Bentley motor cars

Engliok:

Service for Engelska bilar
samt siljer delar fill Eolle-Bayce och Bartey
2860 L ; -

HHSbHTIN Y
Tax il o5 71 25 28

— %Y B
INDUSTRIBROMSAR

BILRESERVDELAR FERODO
Vi swarvar Eromstrummaor, Eromsskivor och

&

swinghjul. Rencv. Bromsok. SPEC lImmar alla
typer av bromsbackar ach
forIndustrlella Sndamal. Panar dven Toppar.

NORRORTS BIL & VANSERVICE

Oppat Mind Rorag, 730 -1T00 Fed 730 -15.00
5 16267 BEromma

Ranhammarsvagen
Tel. 08-34 75 98, Fax. 08-32 55 46

A

Benovering av vixellador och converters
(5-564 720 10

r




