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Rover P6 — 50 ars jubi-
laeums historien

Samlet, bearbejdet og redigeret af Poul Badura

Rover 2000 - P6 modellen - blev
prasenteret forste gang pa Earls
Court London Motor Show i efter-
aret 1963 og produceret pa Rover’s
fabrik i Solihull frem til 1977.

Udviklingsforlgbet

Annonceringen af Rover 2000 blev
hilst med forfeerdelse af konkurren-
terne, af jubel hos forhandlerne og
kunderne og noget i retning af van-
tro blandt verdens motorjournali-
ster. Rover, som hidtil primaert hav-
de fremstillet rimeligt konservative
koretgjer, havde aldrig fremvist no-
get sa radikalt og originalt.

Inden man hos Rover var naet sa
langt, havde man kikket bl.a. til Ci-
troéns DS19 og diskuteret mulighe-
derne for hydropneumatic affjed-
ring og muligheden for haekmotorer.

I 1957 begyndte man sa smat at fast-
legge specifikationerne for den
kommende model P6, og den ende-
lige beslutning blev taget i 1958.
Den skulle fortsaette Rover’s traditi-
on for velkgrende biler uden for me-
get stgj.

Engelsk efterkrigspolitik praegede
fortsat hverdagen og regeringen on-
skede at Rover placerede sin ngd-
vendige nye fabrik i et omrade med
stor arbejdslgshed, hvilket ikke pas-
sede Rover, der helst ville placere
fabrikken i Solihull. Man fandt dog

et kompromis ved at Rover accepte-
rede at bygge en fabrik til produkti-
on af gearkasser i South Wales.

Rover P6 var klart den bedst keren-
de masseproducerede bil med stal-
fjedre i tiden; den forte sig stilfaer-
digt frem efter bedste Rover traditi-
on, var blgdt og smagfuldt indrettet
og indledte et helt ny disciplin om-
kring ergonomi, bl.a. med kontakter
udformet ud fra deres funktioner.

Nogen mente at det nok var en itali-
ensk bil, dyr og uopnaelig, hvilket
naturligvis var et kompliment til
udviklerne.

Rover P6 konstruktionen

Grundkonstruktionen bestar af en
baseenhed, som Rover havde ekspe-
rimenteret med i en P4/60 udgave
sa tidligt som i 1952. Sa da P6 pla-
nerne blev en realitet var man i
princippet allerede klar.

Fordelen ved konstruktionen er, at
den er meget stiv; den kombinerer
lav vaegt med stor styrke og forlen-
ger i princippet bilens holdbarhed,
fordi baseenheden kan gores mere
rustfri, og fordi alle de ydre enheder



lobende kan udskiftes efter behov
ved rust og trafikskader.

Konstruktionen ger det forholdsvis
enkelt at montere undervogn, mo-
tor, ledningsnet, styretaj mv. og te-
ste koretgjet inden de ydre pladede-
le og paneler (19 i alt) og andet ud-
styr monteres.

De ydre paneler indgar hverken i
bareevne eller stivhed, og @ndrin-
ger i de ydre linjer vil kunne udferes

helt enkelt og pamonteres baseen-
heden.

Tiden for separat chassis og karos-
seri er ovre. Rover’s P6 konstruktion
og Citroéns DS’s tilsvarende blev en
mellemstation — mere end blot et
chassis, men mindre end monoco-
que - mod de selvbarende karosse-
riers komme.

Konstruktionen kombinerer lav
vaegt med stor styrke og isar er sek-
tionen mellem motor og kabine sar-
lig robust, og det er denne stive sek-
tion der via vandret liggende spiral-
fjedrene tager imod reaktionerne fra
den uafhangige forhjulsaffjedring.

Formalet med den anderledes kon-
struktion var bl.a. at skabe s meget
plads som muligt til Rover Gastur-
bine motor, der aldrig kom i pro-
duktion. I virkeligheden stammede
design og konstruktion fra eksperi-
mentalbilen T4, hvor iser fronten er
anderledes og mere nedadhalden-
de. T4 havde forhjulstraek!

Den relativt gode plads kom i stedet
til sin ret, da man senere lagde V8
motoren i.

P6 har ogsa faet et avanceret bagtoj
— De Dion aksel. Den svere rorfor-
mede De Dion - aksel, der er fort
bag om differentialet, har egentlig
kun den opgave at holde baghjulene
parallelle. To bagudrettede lange
svingarme (upper leading arm) for
oven og to skrat fremadrettede stot-
tearme (trailing arm) for neden fik-
serer akslen i vognens langderet-
ning.

Differentialehuset med det lange,
fremadrettede halsreor er gummiiso-
leret, men ligger i ovrigt fast i for-
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hold til vognen. Driv - og bremse-
momenterne overfores til baghjule-
ne gennem korte kardanaksler uden
skydenoter. Kardanakslerne overfo-
rer derfor alle tvaerkraefter til diffe-
rentialehuset og for at dette ikke
skal give sig for meget i gummiop-
haengene, stottes det af en kort,
tveerstillet Panhard-stang (lateral
location arm).

Da kardanakslerne har konstant
leengde, giver affjedringsbevagel-
serne sma tverbeveaegelser, som
medferer andring af baghjulenes
sporvidde. Di Dion-akslen er derfor
udformet som et teleskopregr. En
hermetisk tet gummibealg (sliding
joint) holder pa den olie, der smgrer
de indvendige foringer. Hele dette
indviklede arrangement virker i ho-
vedsagen som en almindelig stiv
bagaksel, og fordelen ved det ligger i
den vaesentlig lavere uaffjedrede
veaegt.

Det fremmer ogsa den blade og sta-
bile fremfeerd med uafthaengigt bag-
hjulsaffjedring uden problemer med
justering af hjulene og kraftig dek
slitage.

Rover 2000 — Design: David Bache

Rover P6’s primere konkurrent var
Triumph 2000, der blev introduce-
ret i oktober 1963, kun én uge efter
Rover 2000! (Fra 1967 blev de di-
rekte konkurrenter indenfor samme
koncern, da begge var kommet un-
der Leyland Motor Corporation.)

I Europa konkurrerede Rover 2000
med Citroén DS, der ligesom Rover
kun kunne keobes med 4 cylindret
motor, en mangel som Rover fik ra-
det bod pa et par ar efter med
V8’eren.

Den indvendige plads i Rover 2000
var ikke helt pa hgjde med hverken
Citroén eller Triumph, men den
vandt pa at bagsaederne var kon-
strueret som to separate sader, der
sendte et signal om serlig luksus.

Som sakaldt saloon model blev den
bestykket med motorer pa 2000 cc,
efterfulgt af 2200 cc 4-cylindrede
motorer, og senere med 3500 cc V8
motorer.

Sikkerhed

Rover 2000 vandt, allerede ved in-
troduktionen, en industripris for
sikkerhed bl.a. for det serligt desig-
nede interigr og for sikkerhedsseler
pa alle pladser. Men ikke pa alle
markeder. F.eks. er der meget fa



danske P6’ere med sikkerhedsseler
standardmonteret pa bagsaderne.

Til bade for- og bagseaeder kunne
Rover levere nakkestotter af forskel-
lige typer, alle justerbare.

#

oy i L
Forseeder Bagseeder

Rover havde ogsa forsynet forlyg-
terne (positionslyset) med en lille
plastikprisme pa toppen af lygten,
sa foreren inde fra bilen lettere kan
se bilens forreste hjorner.

Rover 2000 SC - Serie 1

Den 4-cylindrede stebejernsmotor
pa 1978 cc var konstrueret direkte til
bilen og ydede 104 bhp (90 hk).

Som andre dele af konstruktionen
var ogsa motoren mere avanceret
end andre merker i starten af
60’erne, da den havde overliggende
knastaksel. Motoren var forsynet
med en enkelt SU-karburator.

Bilerne med ’den lille motor’ fik be-
tegnelse Rover 2000 SC (Single
Carburettor).

Motoren var dog det mindst succes-
fulde omkring den nye Rover. Den
var ganske enkelt for brystsvag til at
kunne traekke udgaven med auto-
matgear i forhold til konkurrenter-
nes tilsvarende, og selv i forhold til
motorerne i Rover P4!

Bade motoren og gearkassen fik og-
sa kritik for at stgje for meget, iser
ved langsom kersel.

Det havde taget Rover 5 ar fra de
forste skitser til bilen kom pa mar-
kedet, sa man havde haft tid nok til
at lgse disse problemer. Nu matte
man leve med dem.

Man havde dog bade 5-cylindrede
og 6-cylindrede motorer i tankerne,
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men mere kom der heller ikke ud af
det.

Rygterne vil vide at Rover 2000 mo-
toren skulle veere kompliceret at
servicere i sammenligning med Tri-
umph’s 2000 motor. Maske rigtigt
set i forhold til at Triumph’s motor
er baseret pa en Ferguson traktor
motor!

Et sarligt kendetegn for Serie I mo-
dellerne er at kolergitteret er i alu-
minium, hvilket tilsvarende var mo-
derne pa adskillige andre bilmaerker
ide ar.

P& speedometeret vises hastigheden
med et vandret band.

Alle Serie I modeller havde laeder-
indtrak som standard.

Rover 2000 TC - Serie 1

Rover videreudviklede motoren og
kunne i marts 1966 introducere en
re-designet motor forsynet med 2
SU-karburatorer (type HD8 — som i
Jaguar E), og et kompressionsfor-
hold pa 10:1.

Bilen blev market som Rover 2000
TC (Twin Carburettors) og ydede
124 bhp (115 hk).

Den manuelle gearkasse blev for-
staerket for at kunne tile den for-
ogede kraft, og for at kunne holde
styr p4 den mange krafter indforte
man en omdrejningsteller som
standard.

Rover 2000 TC var primeert rettet
mod det Nordamerikanske marked
og det europeiske fastland. En ar-
sag til dette var at Rover ikke kunne
fa leveret det nedvendige af de ny-
konstruerede antal indsugningsma-
nifolder til TC modellen.

En anden undskyldning var, at man
i England netop havde indfert en
top-hastighedsbegrensning pa 113
km/timen, sa der var ikke behov for
den ekstra motorkraft — den var
overfladig!

Men allerede i oktober samme ar
blev leveringssituationen tilstraekke-
lig god til at Rover ogsa kunne leve-
re TC modellen pa hjemmemarke-
det.
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Rover 2000 SC — Serie I1

Ogsa benavnt som Mark II (1970)
tilforte modellen en rakke andrin-
ger 1 1970, hvor ikke mindst interig-
ret blev @&ndret f.eks. med runde in-
strumenter og kontakter.

Dog fortsatte de lineare instrumen-
ter i Rover 2000 SC og Automatic
modellerne.

Laedersaeder bortfaldt som standard,
og man kunne nu valge mellem fle-
re interigr muligheder, bl.a. i en
PVC trim og nogle med stofsader,
der ligner flgjl — meget moderne pa
den tid!

Udvendig fik alle modellerne mo-
torhjelmen med ’buler’ og et sort
plastikfrontgitter aflaste alumini-

umsgitteret., og akkumulatoren blev
flyttet fra motorrum til bagagerum.
Begge @ndringer var foranlediget af
introduktionen af 3500 V8 model-
lens sterre motor og hgjere SU-
karburatorer.

Rover 2200 SC & TC

Rover 2000 SC og TC blev aflast af
tilsvarende modeller med 2200 cc
motor, annonceret i oktober 1973 og
produceret frem til starten af 1977,
narmere betegnet d. 19. marts.

and SC Automatic

2200 motoren var en udboret udga-
ve af 2000 motoren fra 85,7 mm til
90,5 mm men med samme slag-
leengde (85,7 mm). Kompressions-
forhold 9:1.

TC udgaven fik to SU HS6 karbura-
torer. Det gav ikke flere hestekraef-
ter, men de nye motorer havde en
bedre motorgang, og desvarre blev
braendstofskonomien en anelse dar-
ligere.

Motorernes storste svaghed er kole-
systemet, der let korroderer hvis ik-
ke man er omhyggelig nok med brug
af anti-frysevaeeske. Motoren har
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brug for mindst 33 % frysevaeske i
kolevandet for at modvirke korrosi-

on.

Rover 2000 motoren er ikke umid-
delbart velegnet til at kere pa blyfri
benzin; ventilsaederne i 2200 moto-
ren er af en hardhedsgrad som mere
moderne motorer og kan benytte
blyfri benzin uden modifikationer.

Da produktionen af Rover 2000 op-
herte i 1973 var der blevet produce-
ret 208.875 eksemplarer, alle versi-
oner medregnet.

@ Rover
2
ROVER TRIUMPH BRITISH LEYLAND UK LIMITED

SOLIHULL WARWICKSHIRE B92 8NP

Here Is The New
Rover 2000 TC:

And here is what it’s got that’s new: Twin carburetors, more power for
those who wanted it, a tachometer for those who wanted rhat, simulated (so it won't splinter)
wood steering wheel and gear-shift knob, “mag™ wheels, striped radial ply tires, and some

new colors including white with a blue streak.

The good old stuff includes: Disc brakes all around, superb handling and
comfort, and all those safety features that other cars may have next year. (Plus many others.
If youd like, write us and we'll send you a diagram that points out all the 2000's safety

features.)

And the price: $4195 (“mag” wheels extra)

The Rover Motor Co. - 10017/ 231 Johnson Ave:
NI 071031 1040 Bay lorid haw an Fra alif.
94()8()/[(’8!‘9W|hm Blvd,, Los AEI ( JL l)L)U 4 / Mobile Drive, Toronto 16, Ontario / 156 West Sex ond

r 10, B.C.

ci le (hys‘ Id;, New York,
ida

MAY, 1905

Rover 3500

Rover savnede en kraftigere motor,
f.eks. en 6-cylindret for at kunne le-
ve op til konkurrencen pa markedet,
f.eks. mod Jaguar og Triumph 2,5 li-
ter modellerne.

Tilfeldigvis fik man hos Rover
kendskab til den kompakte 3500 cc
V8 motor fra Buick Special. Man
kobte sig til retten til at videreudvik-
le aluminiumsmotoren og fik den
sat i produktion.



Motoren blev fra starten en stor
succes og blev bl.a. benyttet i Land
Rover modellerne samt i en lang
rekke andre bilmarker, specielt
sportsvogne f.eks. som Morgan,
TVR m.fl.

V8 motoren blev fremstillet i mere
end 3 tre artier og boret op i alle
starrelser op til 5,0 liter, sidstnaevn-
te til brug i Formel 5000 banelgb,
hvor TVR trak mere end 300 hk ud
af en 5,0 liter udgave.

Det skal dog lige naevnes at V8 mo-
toren ikke startede sit liv i Rover P6
men i P5B (B for Buick) i september
1967, der tidligere kunne kobes med
en 3 liter 6-cylindret motor.

Rover P6 med V8 motor blev intro-
duceret i april 1968, hvor modellen
kom til at hedde P6B, og var en del
af motorprogrammet helt frem til
P6 @xraen sluttede i 1977.

Herefter fortsatte motoren i den ef-
terfolgende SD1 model i forskellige
varianter med og uden turbo.

V8 aluminiumsmotoren vejede cirka
det samme som 2 liter motorerne i

stebejern, hvorved keoreegenskaber-
ne forblev de samme men nu med
185 bhp (SAE) og 183 km/timen pa
toppen. Flotte preestationer som
kun Jaguar kunne matche med de-
res 340 model.

Rover 3500 Serie I havde "flad” mo-
torhjelm, mens Serie II fik buler for
at fa plads til nye og hgjere SU-
karburatorer. Akkumulatoren blev
flyttet til bagagerummet og der blev
konstrueret et ekstra luftindtag un-
der forreste kofanger — en tydelig
identifikation af Rover P6 med V8
motor. Men den holdt alle ydermal
svarende til Rover 2000.

Rover 3500 fik fra starten en 3 gears
Borg Warner 35 automatgearkasse;
fra 1971 kunne man i stedet valge
en 4-gears manuel gearkasse i mo-
dellen Rover 3500S — S for syn-
cromesh.

Nettiauto.com

Denne model var den hurtigste af al-
le P6’erne med en tophastighed taet
pa 200 km/timen.

Motoren er mere folsom end 2000
motorerne overfor blyfri benzin,
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men med rette tilsetningsstoffer ko-
rer den fint.

Den originale mekaniske benzin-
pumpe kan desvarre give problemer
med luft i systemet. En elektrisk
benzinpumpe kan derfor vare en
velsignelse 1 meget varmt vejr eller
ved korsel i tynd luft blandt hgje
bjerge.

Rover 3500 kunne ogsa leveres med
vinyldaekket tag og C-stolper; en ud-
smykning der var almindelig ud-
bredt ogsa indenfor andre bilmeer-
ker. Vinyltaget kunne senere ogsa
leveres til Rover 2000 modellerne.

Rover 3500 S ”North America”

Specielt til det amerikanske marked
byggede Rover i 1969 en P6’er kal-
det NADA (North America Dollar
Area). Rover brugte kun dette ud-
tryk frem til 1967, hvorefter man
kaldte den "Federal” i stedet.

Den fremstod med serlig en mar-
kant kelerhjelm med 3 luftindtag og
med et hgjere udstyrsniveau end UK
modellerne.

Som den eneste fik den en tempera-
turmelder monteret foran for at ad-
vare bilisten mod is.

Pa den amerikanske udgave gik ko-
fangerne ogsa ’om hjornet’ og re-
flekser pa siderne for og bag.

Rover 3500S fik i US-udgave ogsa
elektriske styrede sideruder, power
steering og aircondition.

P4 trods af at de bar market: 35008
blev de alle leveret med Borg-
Warner 35 automatgearkasse.

Modellerne blev aldrig nogen succes
i Amerika, maske kunne amerika-
nerne ikke venne sig til dens kom-
pakte storrelse, sa det endte med at
Rover solgte dem i Europa, da de
var venstrestyrede.
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Rover droppede helt salget i USA i
1971 efter kun at havde solgt om-
kring 1500 eksemplarer.

Rover P6 Politibiler
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Gennem mange ar — bade for krigen
og langt efter — korte det engelske
politi bl.a. i Rover biler. P6B og SD1
med V8 blev iser populere pa
grund af deres kraftoverskud og
hurtighed. Men politiet keorte ogsa i
Rover 2000 modellerne.

Rover P6 modelbiler

Rover P6 3500 V8 One of 2,000 pleces

100th Anniversary of The Rover

Rover P6 specifikationer:

Manufacturer Rowver
Parent Eritizh Leyland (from 1968)
company
Production 19631977

322 302 produced
Predecessor Rover P4

Rowver PS5 {concurrent to 1973)
Successor Rover SD1
Body style(s) 4-door saloon
Engine(s) 2.0 L straight-4 OHC

Transmission

(8]

2.2 L straight-4 OHC
3.5 L va OHY with hydraulic
lifters

4-zpeed manual (2.0 & 2.2)
4-gpeed manual (35005,
maodified Rover box to handle
the extra torque)

3-speed automatic B / W 35
and later B F W 65 (2.2 & 3500)

Wheelbase 103 in (2,616 mm)

Length 180 im (4,572 mm)

Width 66 in {1,676 mm)

Height 56 in {1,422 mm)

Kerb weight 2,810 Ib {1,275 kg){2000TC)

Fuel capacity

Designer

2,862 Ib (1,298 kg)(3500)

12 imp gal {55 LM4 US gal)
(2000TC)

15 imp gal (63 LMS& US gal)
(2200 & 3500)

Spen King, Gordon Bashford,
David Bache

Se mere om Rover og Rover
Owners Club pa hjemmesiden:
www.roverownersclub.dk
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ROVER engineering takes motoring years ahead
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