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mycket motorhuv och förhållandevis låg och 
bred utstrålar den ett libido som bara en sjuttio-
talskupé kan ha. Men visst fascinerar det med en 
riktigt solid konstruktion. Inom Mercedes kall-
lades 107-serien för ”Panzerwagen”. 

Ladislavs bil är en av de sista som utrustades 
med den gamla elektroniska bränsleinsprut-
ningen Bosch D-Jetronic. En konstruktion som 
gav högre motoreffekt men smutsigare avgaser 
och sämre tillförlitlighet än den nya mekaniska 
insprutningen K-Jetronic. I mitten av sjuttiotalet 
kunde alltså datorn fortfarande överträffas av 
mekaniska lösningar.

D-Jetronic till trots är Ladislav inte rädd för att 
använda bilen. Tidigt i höstas körde han och ett 
par goda vänner ner till Tempelhof-flygplatsen i 
Berlin. Där som Mercedes-Benz höll ett enormt 
125-årskalas. 

– Det fanns mängder av olika Mercedesmodel-
ler, säger Ladislav. Men bara några enstaka SLC. 

Bilen är tillräckligt låg för en sportig körupp-
levelse men ligger inte så nära marken att det är 
krångligt att komma på plats. 

Efter 26 000 mil är sätena precis lagom in-
suttna och det är inga problem att hitta en skön 
sittställning. Men måste ratten verkligen vara 
så stor? Kanske en vanesak för det går lika fint 
att låta den lotsa oss genom staden som att forsa 
fram på motorväg med händerna i trygg kvart i 
tre-fattning. 

Körupplevelsen påminner om den i Jaguar XJ-
S, en annan inopportunt välvuxen kupémodell 
som fått något av en renässans. Men Mercedes 
verkar ha haft något mindre sportiga ambitioner 
för SLC är aningen gungigare och mjukare. Fö-
rare och passagerare drabbas ändå av samma be-
gär i båda bilarna: vi ska ut på en riktig långresa.

– Ska sanningen fram så blir det ändå inte så 
mycket på ett år, säger Ladislav. Den drar ju runt 
två liter milen vid blandad körning. Men det jag 
kör, det kör jag gärna på längre sträckor. 

Inte för att det spelar någon som helst roll. För 
även om Mercedes 450 SLC inte är någon super-
lättviktare ens utan lyxiga tillval är det helt klart 
att dess bästa tid är just precis nu. 

En vacker sportkupé för långa dagsetapper i 
högt tempo som kan handlas för vettiga pengar. 
Det låter väl super, nu när modellen just passerat 
de 40.  

 Mercedes SLC lär ha kommit till genom en 
kupp av designchefen Karl Wilfert. På eget bevåg 
tog han fram en prototyp som bolagets styrelse 
först hade mage att såga. Istället skulle man 
göra en kupévariant av den kommande lyxbilen 
S-klass. 

Men Wilfert stod på sig och efter en intensiv de-
batt godkändes det den 18 juni 1968 att Mercedes 
trots allt skulle ta fram en täckt version av den snart 
produktionsfärdiga cabrioleten SL. Mercedesfolk 
emellan kallades denna C107 för att skilja den från 
R107. ”C” stod för coupé och ”R” för roadster. 

Båda var redo att möta världen under 1971, om 
än med sex månaders mellanrum: SL visades i Ge-
nève tidigt på våren och SLC kom på Parissalongen 
i oktober. 

Mercedes SLC blev en extremt krocksäker bil. 
Rejäla deformationszoner, en urstark delvis boxad 
transmissionstunnel och dito balkar av olika 
plåttjocklek imponerade. Detsamma gjorde de 
överdimensionerade vindrutestolparna. De var 
konstruerade för att låta den öppna SL klara de nya 
amerikanska testerna där man helt enkelt släppte 
bilen från ett par meters höjd, upp och ned.

Hjulbasen på SLC var 36 cm större för att få plats 
med ett fullt funktionellt baksäte, även om det ofta 
klagades över att det var svårt att komma dit. Breda 
dörrar till trots. Dessutom hade bagageluckan en 
något konvex form. Kanske för att matcha den rejält 
tilltagna bakrutan.

Allt som allt gjorde detta att SLC vägde 50 kg mer 

än tvåsitsiga SL. Men eftersom taket gjorde mumma 
för luftmotståndet, det vill säga minskade det, me-
nade Mercedes att prestanda var identiska. 

Kanske pratades det även om de nya vindavvi-
sande lister som satt utanpå vindrutestolparna och 
skulle hålla sidorutorna rena. En god idé eftersom 
insidan på rutorna hölls imfria av rejäla friskluftsut-
släpp. 

Invändigt märktes också den delvis stoppade 
instrumentbrädan med försänkta knappar och 
reglage. Den stora fyrekrade ratten utformades enligt 
den senaste forskningen som innebar att Mercedes 
analyserade ett stort antal bilolyckor och därefter 
valde att klä ekrar, rattnav osv med stötupptagande 
material.

Ladislavs bil på bilderna här intill har 4,5-liters 
motor. Men vid premiären hette modellen 350 SLC 
och hade en 3,5-liters V8. Det betydde 200 hk DIN 
och möjligheten att välja mellan treväxlad automat 
och fyrväxlad manuell växellåda. Året därpå kom den 
kraftigare 450 SLC men först bara för export till USA.

I Sverige hände det att 350 SLC ansågs som ”lite 
slö”. Ändå valde Mercedes att till 1974 utöka pro-
grammet med 280 SLC med rak sexa på 2,8 liter och 
160 hk. Orsaken var förstås den energikris som helt 
nyligen lamslagit västvärlden.    

Redan ett par år senare blåste det hetare vindar. 
Hösten 1977 kom 450 SLC 5.0 med femlitersmotor 
på hela 237 hk. Även en 3,8-liters modell på 218 hk 
hanns med innan SLC-modellerna lades ned 1981. 
Då hade 62 888 exemplar tillverkats.

Designchefens lyxcoupéchock 

Föregångaren W111 var nästan 
ännu tjusigare än SLC. Även om 
det syntes att kupétaket satt på en 
enkel sedankaross.      

Kör 450 SLC så det stänker gör 
Hannu Mikkola/Arne Hertz i Banda-
marallyt på Elfenbenskusten 1975.

450 SLC hade 4,5-liters V8-motor 
på 225 hk. Mercedes var särskilt 
stolta över elektronisk tändning 
och bränsleinsprutning. Fast den 
senare övergavs efter ett par år.

Ett kort, kort ögonblick funderades 
det på att göra en kupéversion av 
jättebilen Mercedes 600. Produk-
tion: ett exemplar.

Rally var melodin i slutet på SLC:s 
karriär. Här ges service under 
Bandama Rally på Elfenbenskusten 
1979.

SLC-serien hade knappt ett år kvar 
att leva. Ändå tog en 450 SLC trim-
mad av AMG hem standardvagns-
mästerskapet på Nürburgring 1980. 

Testbanan i Untertürkheim 1973. 
Här syns fyra varianter på 450-te-
mat: SL, SLC, SE och SEL.

Så sent om 1979 sprutades det grus 
med Mercedes 450 SLC. Som om 
någon skulle ta ut en CLS 6,3 AMG 
i skogen.  

Efterföljaren var en kupémodell ba-
serad på S-klass W126 och betydligt 
större.

Åter pÅ sin post
En bil med en uppsyn man inte kan tycka illa om och en bit spännande svensk  

industrihistoria. Fredrik Nilsson har fastnat för Tjorven.
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Den drar ju runt två liter 
milen vid blandad  
körning. Men det jag 
kör, det kör jag gärna på 
längre sträckor.
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fredrik Nilsson i Moheda föddes 1982. Han 
är för ung för att bilden av Tjorven på sin 
dagliga postrunda ska ha fastnat på de 
okritiska näthinnor som präglar barna-

åren. Ändå älskar han den svenska postbilen 
med Dafmekanik och har i dag tre stycken. Hur 
kommer det sig?

– En av mina första bilar var en Daf 66 och 
jag gillar gamla bilar, det är förklaringen, säger 
Fredrik enkelt. 

Sin Post-Tjorven hittade han 2008 på Blocket. 
Den var solblekt och mosstäckt efter att ha stått 
ute sedan 1979. Tanken var rostig. Bromsarna 
slut. Motorn satt fast. Avgassystemet var sönder-
rostat och slutröret hade lagt sig stilla till ro i det 
blekfuktiga gräset under bilen.

– En holländare var visserligen först men säl-
jaren ville att bilen skulle stanna i Sverige, fort-
sätter Fredrik. Så jag fick den för 4 000 kronor. 

Det stora tjorvenprojektet inleddes 1963. Postver-
ket behövde en specialanpassad brevbärarbil och 
eftersom man inte fann någon lämplig sådan på 
marknaden fick Kalmar Verkstads AB uppdraget 
att skapa en. KVAB hade sedan 1800-talet verkat 
inom järnvägsbranschen men förstatligats lagom 
till andra världskriget. Om KVAB rodde hem or-
dern innebar det att allt arbete med utveckling 
fram till fullskalig tillverkning av den nya post-
bilen stannade inom familjen – alltså staten. Om 
ändå någon av Postverkets styrelsemedlemmar 
tvivlade på KVAB:s kompetens inom biltillverk-
ning, övertygades de med det slagkraftiga argu-
mentet att företaget nyligen tagit över Bergbola-
gets tillverkning av perrongtruckar. Sådana hade 
både SJ och Postverket massor av och de var bra. 

I Postverkets specifikationer krävdes auto-
matlåda, rejäl markfrigång, skjutdörrar och god 

tiska beteckningen av postmodellen, gå i pro-
duktion. Ramen var en galvaniserad lådbalks-
konstruktion och plastkarossen kunde inte rosta 
vilket bäddade för lång livslängd. Då visste ingen 
att de rörförstärkningar som gjutits in i plasten 
med åren skulle svälla upp av rostavlagringar 
med sprickbildning som följd. 

Sedan Fredrik Nilsson tog hem sin gula go-
ding har det blivit en del jobb. 

– Jag har lagt ut lika mycket på bromsar och 
ljuddämpare som jag gav för bilen, säger Fredrik. 
Att motorn satt fast löste jag genom att hälla fo-
togen i cylindrarna. När bilen stått i någon vecka 
släppte det. 

Med i köpet följde en del extradelar som Fred-
rik haft nytta av. Nya mekaniska delar har han 
skickat efter från Holland. 

rune Monö hade lyckats väl med den knubbiga 
formen, allmänheten älskade Tjorvens glada 
ansiktsuttryck. KVAB vädrade utrymme för ex-
pansion. 1969 gick produktionen på högvarv 
och i oktober lanserades pickupen Tjorven Last 
med gångjärnshängda dörrar och den femsitsiga 
familjemodellen Kombi. Men intresset hos bil-
köparna hade svängt radikalt, det var inte ens 
ljummet längre. Tidningen Motor som långtids-
testade Tjorven skrev ”gott om fel och upprepa-
de verkstadsbesök.” Bakre stötfångaren lossnade 
vid flera tillfällen under testet men värst var när 

rune Monö haDe lyckats väl MeD  
Den knubbiga forMen, allMänheten 
älskaDe tjorvens ansikts uttryck. 

rattstångens bussning gjorde likadant och ratten 
låste sig. Körställningen var tröttande obekväm 
skrev man, men värmen ändå hygglig. 

Fast frågade man stressade brevbärare som of-
tast körde med öppen dörr blev svaret angående 
värmen ett helt annat. Den kassa körställningen 
höll de däremot med om. 

Kvaliteten var dålig, det kunde inte bortför-
klaras. Posten klagade bland mycket annat på 
att motorerna inte höll. Garantianspråken blev 
skyhöga.

Fredrik Nilsson i Moheda fann sin väg genom 
livet ovetande om allt detta. Nu driver han hem-
sidan www.tjorvenforum.se för att hålla uppe 
intresset bland likasinnade för de dryga 200 
exemplar som återstår. Bara tiotalet är i trafik. 
Efter köpet av den gula Tjorven har Fredriks eget 
bestånd utökats.

– Det har blivit ett par Tjorven till, säger Fred-
rik. Båda är lågmilare och grå, alltså den civila 
versionen KVD 441. Använda som gårdsbilar på 
familjen Rausings gods Simonstorps Säteri. 

Kan det varit så att Hans Rausing som en av 
Sveriges rikaste personer gick in och stödköpte 
Tjorven!? Och inte bara en – utan två!

Till skillnad mot postversionen har KVD 441 
riktiga framsäten och de få knapparnas place-
ring på instrumentpanelen skiljer. 

– Alla tre bilarna ställdes av innan jag föddes, 
säger Fredrik. Och trots att ingen körts särskilt 
långt finns det mycket att göra. Jag har tvingats 
låna delar från bil tre som ramlat ur bilregistret 
redan 1988 för att få igång bil två.

Tillverkningen av KVD 440 och KVD 441 vid 
KVAB:s anläggning i Kalmar lades ner 1972, efter 
cirka 2 000 byggda exemplar, de allra flest i brev-
bärarutförande. 

fredriks postbil är registrerad som 1970 års modell 
men färdigmonterades inte förrän 1975 på Pos-
tens Verkstäder i Ulvsunda. En av de allra sista 
Tjorven i tjänst under sina fyra år i Gävle tills den 
ställdes av 1979. 

Men, pressar vi Fredrik lite till. Hur kommer 
det sig att du fastnat för Tjorven? Hade du spelet 
Barnens Postkontor när du var liten? Eller sam-
lade du på frim …

– Nu kommer jag ihåg! utbrister Fredrik 
plötsligt. När jag växte upp så tyckte jag det var 
så roligt när posten kom. Det var sådana där kna-
siga höga Oplar. Och frimärken! Jag samlade ju 
på frimärken och postbilen kom med dessa. Jag 
minns att jag värvades till Frimme-klubben på 
stormarknaden i Växjö. Frimme själv var en lika 
taggig som lustig figur och jag samlade speciellt 
på Disneyfrimärken! 

– Så var det! Jag ska genast gå och leta reda 
på dem!

Tack vare en ung mans dunkla barndomsmin-
nen kan Tjorven efter 29 års dvala utomhus åter-
igen ses på de småländska vägarna. I bättre form 
än på länge. Nyvaxad och med skapligt bitiga 
bromsar och plåtigt pluttrande ljuddämpare. 

Till och med avgaskröken är på plats igen. Jo, 
samma som låg och slappade i gräset. Det är väl 
kvalitet så säg!?  

 En vardaglig syn på 
sjuttiotalet. Tjorven 

kom varvande med räk-
ningar och handskrivna 

brev. Man hörde den 
långt i förväg.

kvD 440 tjorven 1970

Nypris: 16 700 kr (civila versionen)

Värde idag: 15 000 – 25 000 kronor*

Motor: Tvåcylindrig boxer, stötstänger, två ventiler 
per cylinder. Förgasare. Luftkylning. Volym 844 cm3. 
Max effekt 40 hk SAE vid 4 500 r/min. Max vridmo-
ment 71 Nm vid 2 400 r/min. 

Kraftöverföring: Längsmonterad motor fram, bak-
hjulsdrift. Helautomatisk, tvåstegs centrifugalkopp-
ling. Automatisk kilremstransmission med steglöst 
variabel utväxling. Golvspak.

Mått: Axelavstånd 225 cm. Längd/bredd/höjd 
357/171/186 cm. Spårvidd fram/bak 128/125 cm. 
Tjänstevikt 880 kg. Tank 35 liter. 

Fjädring/hjulställ: Tvärgående bladfjäder fram, spi-
ralfjädrar bak. Fram långa teleskopiska fjäderben, 
bak pendelarmar. Hydrauliska stötdämpare fram 
och bak. 

Styrning: Kuggstång. 3,5 varv mellanfulla rattutslag. 
Vändcirkel 9,5 m.

Hjul: Plåtfälgar, bredd 4,5 tum, däck 145 SR14.

Elsystem: 12 volt.

Bromsar: Trummor. 

Fartresurser: Toppfart 100 km/h. Acceleration 
0–100 inte mätbar. 

Förbrukning: 1,1 l/mil blandad körning. 

Källor: Originalbroschyr.

*Bil i väl fungerande bruksskick, original eller reno-
verad men ändå med vissa mindre defekter. 

Fakta

KALMAR 1970              KVD 440 T
JO

RV
EN

K A L M
A R 

V E R K S T A D S  A B

K V A B

Form follows function – tydliga instrument inget bjäfs. Posten hade klagomål på motorer som inte höll.

runtomsikt. Tidigt fattades beslut att tillverka 
karosserna av glasfiberarmerad plast, kostnads-
effektivt eftersom minimalt med tillverknings-
verktyg behövs. Automatlådan blev svåraste nö-
ten att knäcka. Holländska småbilstillverkaren 
Daf med sin steglösa Variomatic verkade nästan 
ensam om att erbjuda automatisk transmission 
till ett så litet fordon. Efter en uppgörelse mellan 
Posten, KVAB och DAF beställdes en DAF 33 Pick-
up och visst ritningsmaterial till ombyggnaden 
bifogades av holländarna. Senare skulle KVAB bli 
svensk generalagent för Dafs personbilar. 

arbetet att ta fram en prototyp sköt fart runt 1965 
och sköttes under hysch-hysch av en mindre 
grupp utvalda ingenjörer på KVAB. När gruppen 
var nöjd och ledningen granskat och godkänt 
resultatet gavs order om ytterligare ett femton-
tal handgjorda prototyper. Karosserna på denna 
provserie bestod av plåt som ömsom svetsades 
ömsom popnitades ihop, allt för enkelhetens 
skull. Ett lager plywood på insidan stagade tack-
samt upp skapelsen som mest liknade en uppför-
storad postlåda liggande på kant. Posten sände ut 
tiotalet provexemplar på fältmässiga prov. Tjäl-
lossning, snövallar och isgata. Diken och trotto-
arkanter. Prövningarna var många och svåra. Det 
gällde postlådor insnärjda i illa ansad buxbom 
och ölandstok, det gällde ilskna hundar. Och den 
lilla krumeluren klarade jobbet över förväntan 
– trots den klena motoreffekten och auran av 
lillgammal leksaksbil. 

Postverket lade 1967 in en beställning på 1 000 
bilar. Men det fick bli med mekaniken från den 
motorstarkare Daf 44. 

Industridesigner Rune Monö ombads revi-
dera karossens linjer inom Postverkets strama 
ramar. Sedan kunde KVD 440, som blev den fak-

Tjorven Last skulle bredda utbudet men kom inte i produktion. Tur, för den korta hytten tvingade fram dörrar med 
historiens klunsigaste gångjärn. Andra däremot, som Hartwigs rullande korvmojar, byggde vidare på originalkarossen.
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