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Leder har ordet

Sa var Albiontreffet over ogsa for i ar. Det er
alle fall en ting som stemmer - vi var ikke
heldige med vaeret.

Likevel var det en rekke interessenter som
mgtte pa standen pa Birkebeiner stadion pa
Lillehammer, men i ar var det ikke sa mange Engelske biler - arsak
vaeret.

Sa kom lgrdagskvelden og tradisjonen tro dro vi alle ned pa "plenen”
for a grille, lgse oppgaver og kose oss. Og alt gikk greit til vi nesten
var ferdig med a spise, da apnet himlens sluser seg og det ikke bare
regnet, det hgljet ned.

Vi matte derfor ta avslutningen i 2.etasje og det var godt a komme
inn i varmen og sluttfgre oppgaver, lotteri og ellers litt ekstra for de
minste.

Jeg vil pa vegne av styret rette en stor takk til alle som deltok pa
treffet, og det ma sies at Albionister er et eget folkeslag - det var
ingen som klaget over noe - sla den....

Styret takker for tilliten vi fikk pa arsmatet og gar pa med ny giv og
forebereder oss til 2013.

En stor takk til vare sponsorer som bidro med premier og gevinster.
Bruk vare sponsorer - vi ma bidra tilbake.

Na som hgsten er i anmarsj gjelder det a ta vell vare pa doningen,
sjekk at du har ordenlig forsikring, benytt derfor vare forsikrings-
kontakter. Vare merkeoppmenn kan ogsa vare til stor hjelp med
kontakter, kjgp/salg og annet. Bruks ogsa vare flotte nettsider.

Hilsen Lise
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Redaktgren har ordet

Pa 60-tallet ble det arlig lansert nye engelske biler som
fortlepende runder 50 ar. | dette nummer av bladet vart har
vi sett narmere pa en klassiker fra 60 tallet - Morris 1100.
Dette var en bil som ogsa nordmenn likte godt. Etter datid-
en normer hadde bilen gode kjgreegenskaper. Den hadde jo
forhjulsdrift og den hadde en litt starre motor enn Mini. Min
mor kjgrte Morris 1100 til og fra jobben hver dag i mange ar.
Nar det gjelder bensin og tenning sa var det ikke store forskjellen

fra verken Minor eller Mini. Man kjente seg igjen og man fant de samme sma-
problemene. A kjore bil i snevar om vinteren, ja da kunne det hende at bilen
stoppet, fordi fordeler ble gjennomvat. En gang matte jeg grave sngen ut av
Minien pa ringveien i Oslo. Satte meg inn i bilen, ventet i 15 minutter, startet
bilen og den gikk.

Na er sesongen pa Havikodden over for denne sesongen. Det har stort sett vart
veldig flott oppslutning og variasjonen i biler har vart stor. Morsomt at det
kommer sa mange fine biler hver gang. Publikum som gar forbi synes ogsa det
er morsomt a se pa gamle biler.

God lesning, redaktoren!

Stenaline
Making good time"




Protokoll fra Albions arsmgate 2012

Protokoll
Arsmete i Albion 4. august 2012, Birkebeiner stadion

Tilstede pa drsmgtet: 12 medlemmer.

1. Godkjenning av innkalling
Innkallingen ble godkjent.
2. Valg av ordstyrer samt valg av to stk. til 3 undertegne protokollen.

Lise J Ukkelberg ble valgt til ordstyrer. Jon Eilert Myklestad og Kristian Johansen bie valgt til 4
undertegne protokollen.

3. Styrets drsberetning.

Det ble foreslatt at Albion-bladet skulle kalles medlemsblad og ikke rundskriv. Dette ble vedtatt og
arsberetningen for pvrig ble godkjent.

4, Regnskap for 2011 m/revisors beretning. Budsjett 2013,

Pkonomien er strdlende med en omsetning pa 66.000 og man er over budsjett. Om 2 ar er
foreningen 35 dr og det bgr spares opp til en markering av dette. Regnskapet ble vedtatt. Nar det
gielder budsjettet for 2013 kom det inn forslag fra redakteren om at det bare skal vaere fargebilder i
medlemsbladet, det er en &rlig kostnad pa kr 4.000. Arsmotet bifalt forslaget. Budsjettet ble vedtatt.
Det skal utarbeides en matrikkel med oversikt over alle medlemmenes biler, den skal sendes ut som
eget bilag til jul. Neste mediemsblad skal derfor inneholde en oppfordring til medlemmene om &
sende inn informasjon snarest for at dette skal bli mulig:

5. Eventuelt innkomne saker
Det var ingen innkomne saker.
6. Utnevnelse av eventuelle nye merkeoppmenn/forsikringskontakter og forsikringskomité.

Det kom inn forsiag om at forsikringsinformasjonen fra LMK ma oppdateres da det er mye uklart. Per
Ramspskar skal skrive utfyllende om dette i neste nummer av medlemsbladet.

7. Fastsettelse av kontingent for 2013.
Arsmptet vedtok at kontingenten for 2013 forblir uendret pa kr 300.
8. Valg

Valgkomiteen var ikke til stede. Ingen av styremedlemmene har meldt inn at de gnsker & slutte. Det
ble foreslatt at valgkomité, revisor og styre blir valgt for ett ar til. vedtanﬁv arsmetet.

S iyt . P

/ﬂ{\ Eilert Myf‘e-sﬁcl Kristian Johanden
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Historien om BMC 1100 / 1300
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BMC 1100/1300 sa spreke ut ogsa pa 1970-tallet.

Mini’en var lansert og verden overgste BMC med rosen som de
absolutt fortjente, men i manedene etter at bilen kom pa marked-
et var ikke alt fryd og gammen. Saken var ganske enkelt at ben-
sinkrise eller ei sa gnsket ikke forhandlerne Mini; de tjente svaert
lite pa salget av bilen mens verkstedavdelingene ble overveldet av
hvor komplisert bilen var. Det som gjorde saken enda verre var at
de farste Mini’ene som gikk av samlebandet i Longbridge og
Cowley fikk et rykte for a vaere mindre palitelige enn gjennom-
snittsbilen og de padratte garantikostnadene viste seg a vare
ganske besvarlige. Siden forhandlerne forsto at sma biler betyr
sma marginer gnsket de et annet produkt i den motsatte enden av
markedet for a kompensere for det administrative marerittet skapt
av Mini’en.
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Dette var ikke viktig for Leonard Lord pa dette tidspunktet siden
han hadde klokkertro pa Alec Issigonis og hans evne til a produs-
ere biler som folk gnsket seg. Lord var glad for at BMC ble ansett
for a vaere en pioner nar det gjaldt design i datidens bilindustri.
Mini utvidet ogsa BMCs bilserie og klarte a generere stor omset-
ning i et segment som la under selskapets tidligere basismodeller
- Austin A35/A40 og Morris Minor 1000 - uten at det gikk utover
salget av disse bilene.

Den farste XC9002 (til venstre) har en slaende likhet med Mini
men er faktisk en mindre versjon av XC9001 som var forlgperen til
ADO17 - denne modellen stammer fra 1958 og ble ansett for a
vaere altfor lik Mini. Den nye versjonen av XC9002 (til hayre) viser
starten pa ADO16-sarpreget - sarlig bakpartiet med de avkort-
ede finnene som Longbridge var sa glad i pa den tiden. Ellers ser
den lekre bilen ganske flott ut fra denne vinkelen.

Sidebilde av den senere
modellen viser at pro-
porsjonene og innpak-
ningen var etablert pa
dette stadiet i utvikl-
ingen av bilen.
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Fronten pa XC9002 viser selskapets innsats for a gi bilen et nad-
vendig sarpreg (det gjensto fremdeles mye arbeid) - men bak-
siden pa samme bil (hgyre) viser at det endelige ADO16 utseendet
allerede var etablert hos stylistene (selv om bildet ser ut til a ha
fatt mye airbrush-behandling for a oppna denne effekten).

Neste skritt i fornyelsen av BMC-serien var a produsere en stgrre
modell for a tette gapet mellom én-litersklasse-bilene (A40 og
Minor) og de mye storre 1,5 liter Farina sedanene. Alec Issigonis
satset pa a konstruere en forlenget versjon av Mini’en, og siden
den nye bilen, som farst var kjent ved kodenavnet XC9002 men
som senere ble omdept til ADO16, skulle hovedsakelig bruke
den samme motoren og girkassen var utviklingen en ganske
ukomplisert prosess.

Utvikling av stor Mini

Mens Mini ikke var blitt forandret stort etter de originale tegning-
ene til Alec Issigonis, besluttet Leonard Lord at ADO16 skulle bli
en mye mer stylet bil, da den skulle konkurrere i et dyrere mark-
edssegment. Han besluttet videre at dette malet kunne oppnas
ved a overlate stylingen av bilen til Pininfarina siden de hadde hatt
slik suksess med Austin A40. Dette viste seg a vare en god
beslutning fra Lords side, siden det italienske designet hadde en
konsis og velbalansert utforming som da den ble lansert viste seg
a vaere rett produkt til rett tid. Issigonis gjorde et forsgk pa a
designe ADO16 men som han fortalte journalist Ronald Barket:
"Jeg klarte ikke a fa det til riktig”.

9
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| likhet med Mini’en far dette ble ADO16 utviklet pa usedvanlig
kort tid og da den farste prototypen i full starrelse ble lansert i
oktober 1958 hadde den allerede fatt den gjenkjennelige 1100-
profilen. Da Pininfarina hadde gjort sitt underverk med stylingen
var forvandlingen fra XC9002 i januar 1959 til ADO16 i juli samme
ar ganske oppsiktsvekkende. Det italienske designfirmaet hadde
ikke gjort noen store endringer pa bilens struktur men nar det
gjaldt a rendyrke stylingen av taket, fronten og sidene ble den
helhetlige virkningen ganske markant.

Nesten ferdig: | januar 1959 ble Pininfarina bedt om a utvikle
XC9002 - deres forste forsgk (til venstre) hadde en ganske bred
front og ble vraket av BMC da den ville bli ungdvendig kompleks
(se for eksempel toppen av derrammene) og derfor for dyr a pro-
dusere. Hayre bilde viser det andre forslaget til Pininfarina til det
som na er kjent som ADO16 og som ledelsen senere godkjente for
produksjon. Stylingen foran ble tilbudt i to ulike former og det var
denne versjonen som skulle vise seg a vaere den beste lgsningen.

Etter at den Longbridge-bygde prototypen var fullfert ble den vid-
ere utviklingen overlatt til Morris Motors sjefsingeniar Charles
Griffin som ledet et lag med ingenigrer med bl.a. Alan Webb, Bob
Shirley, Reg Job og Alan Parker som var basert i Cowley. Det var
Griffin som skulle lykkes med a kombinere Issigonis’s funksjonelle
ingenigrarbeid og Pininfarinas stil og attraktive, ergonomiske
interigr. Issigonis holdt sye med utviklingen ved a besgke Cowley
hver torsdag. Det var Reg Job, prosjektingenigr for bade Morris
Minor og ADO16 som tegnet lukkemekanismen til 1100s bagasje-
rom som var formet som en svanehals.

10
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Den opprinnelige prototypen fikk en 948cc A-Series motor som da
var langsgaende montert i Morris Minor. Griffin var rystet over
motorens darlige dreiemoment og andre sider ved bilen. Han
appellerte direkte til George Harriman som var nestleder i styret
for a fa fullmakt til a rette opp manglene. Griffin fikk grent lys for
a bruke hydrolastisk fjeering og a utvikle en stgrre A-Seriesmotor.
Ved a forlenge slaglengden til 83,72mm ble A-Seriesmotoren for-
starret til 1098cc og dette ble kombinert med et nytt sylinderhode
design, 12G202, som hadde sterre innsugingsventiler slik at
kraften gkte fra 37bhp ved 4750 rpm til 48bhp ved 5100 rpm.

Dreiemomentet ogkte fra 50Ib fot ved 2500rpm til 60Ib fot ved
2500 rpm. Bade 12G202 sylinderhodet og girkassen som ogsa ble
brukt pa ADO16 ble vist pa den originale 997cc Mini Cooper som
ble avduket hgsten 1961. ADO16 skulle bli den farste BMC-bilen i
produksjon med Alex Moultons hydrolastiske fjring som ikke ble
helt ferdig til lanseringen av Mini i 1959. Ifglge Charles Griffin var
ikke Issigonis noen tilhenger av hydrolastisk fjering til a begynne
med. Griffin ble intervjuet i oktober 1997-utgaven av MINI
magazine og sa da fglgende om de tidlige stadiene i utviklingen
av hydrolastisk fjering: "de farste hydrolastiske typene hadde
faktisk et sentralt vaeeskekammer, vi kalte det "osten”, som var
plassert under setene med rgr som gikk i alle retninger. Det var
brakete og grovt, kjgring pa refleksene i veibanen hgrtes my verre
ut inni bilen. Den neste versjonen hadde fortrengningslegemer
ved hvert hjul, men det var ikke fer vi la gummi i overfgringsledd-
et til fjmringen at man ble kvitt grovheten.”

Mens Morris Motors i Cowley var ansvarlig for karosseriet og det
mekaniske var interigret tegnet av Longbridge Styling Department
som var ledet av Dick Burzi, argentinskfadt i eksil fra Mussolinis
Italia.

Ifalge Jonathan Woods flotte bok "Alec Issigonis: The Man Who
Made the Mini” var Issigonis imot a montere skivebremser i
ADO16. Issigonis mente at skivebremser var "moteriktig: noe man
matte ha. Jeg var ikke sa veldig for det”.

Ifalge Issigonis kom @nsket om skivebremser fra "ledelsen, selv
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om det var den dyreste lasningen”. Vi kan anta at ledelsen etter-
kom gnsket fra Charles Griffin. Alle som jobbet pa ADO16 bade da
og na legger merke til at det er mer plass i motorrommet enn i
bade Mini og den senere ADO17. Dette kan ha gjort servicear-
beidet enklere men dette var ikke hensikten. BMC hadde jobbet
med en ny generasjon motordesign, en V4 og en V6-variant som
skulle erstatte alle motordesignene til selskapet pa en gang.
ADO16 var en av disse nye bilene under utvikling som V4 var
planlagt for. Siden slutten av 1950-tallet hadde BMC jobbet med
en Lancia-inspirert 18 grader V4. En gummitannreim skulle drive
en sentralt plassert kamaksel i V4-motoren og ble forsaksvis pro-
dusert i bade 1100cc og 2-liter varianter.

Da han ble spurt om hvorfor V4-prosjektet ble forkastet svarte
Alec Issigonis "det ble forkastet fordi det ikke passet inn med var
designfilosofi.... Biler ma bli mindre men "kabinen” ma bli storre.
Da vi startet arbeidet med V4 brukte vi motorer som var stilt pa
langs men siden vi gikk over til tverrstilte motorer i vare sma biler
passet ikke V4 lenger med vart konsept, da en rekkemotor tar
mindre plass nar den er montert pa denne maten”.

Senioringenigr Eric Bareham pa Longbridge bekreftet senere at V4
var bare for rekkemotor installasjon og til forhjulsmotorer trengt-
es en girkasse som lignet pa den senere Triumph 1300 FWD. Da
det viste seg mulig a forstarre A-Series motoren til 1098cc ble
V4-ideen droppet.

| markedsfaringen av bilen
ble BMCs policy med
merkeproduksjon fart til
sin logiske konklusjon.
Dette kan Leonard Lord
muligens ha likt men det

fremhevet ogsa en politisk %

situasjon som hadde bygg- | e — | =%

et seg opp mellom konkur- ) A
E DO I = B

rerende forhandlernettverk

etter at denne praksisen ,
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startet for alvor i slutten av 1950-arene. Lord trakk seg delvis til-
bake og ble sa erstattet av George Harriman like far lanseringen
av ADO16 hgsten 1962.

Pa denne tiden hadde markedsfgringssituasjonen blitt en slagord-
kamp mellom de konkurrerende forhandlernettverkene til Austin
og til den tidligere Nuffield Group (Morris, MG, Riley og Wolseley).
Situasjonen ble heller verre enn bedre siden Nuffield Group for-
handlere sa hva Austin-forhandlerne hadde a tilby og at de solgte
en mer komplett serie av biler.

| stedet for a takle disse problemene direkte, noe som burde ha
vart gjort flere ar tidligere, tok Harriman hensyn til hva Nuffield-
forhandlerne gnsket og besluttet a lansere ADO16 bare som en
Morris modell til 3 begynne med. En Austin versjon skulle komme
etter en tilstrekkelig lang forsinkelse. Denne ettergivenheten over-
for forhandlerne kan ha sett lurt ut pa den tiden for a tilfredsstille
gjenstridige forhandlere, men prisen var tapt omsetning for BMC
og det betydde derfor at ADO16 hadde en darligere start i livet
enn hva som ellers hadde vert tilfelle. Pa produksjonssiden var
det en fordel da en helt ny modell ble lansert pa markedet i én
grunnleggende form fra én fabrikk, som gjorde innkjeringspro-
sessen lettere og forenklet handteringen av begynnervanskene.

EARLS COURT is on the
way and secret prototypes
roitiii the roads on 1est.
Could these photograplis,
sent in by a reader, show a
new model of 0 great motor
corporation that we shall
see af the Motor Show?

Earls Court er pa beddingen og hemmelige prototyper streifer
rundt pa veiene pa testrunder. Kunne disse bildene sendt inn av
en leser vise en ny modell fra en stor bilprodusent som skal vises
pa Motor Show?

13
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| tiden for scoopfotografier ble vanlig i motorjournalistikken
publiserte Motor Sport magasinet disse bildene sendt inn av en
leser i oktober 1960. Det er tydeligvis en tidlig konstruert ADO16
prototyp. Forskjellene mellom denne og den endelige versjonen er
mange: bensinpafyllingen er pa hayre side, baklysene ligner pa
tidligere prototyper og fronten er litt annerledes og ligner sarlig
pa ADO16 prototypen (over).

Den farste halvoffisielle bekreftelsen pa at det snart kom noe nytt
fra BMC kom 8. januar 1962. Som svar pa ryktene om det mot-
satte annonserte BMC at Morris Minor 1000 skulle fortsatt pro-
duseres i lang tid fremover. Ryktene hadde versert i over ett ar om
at Morris Minor skulle fa nytt design og nytt navn - Major, og at
den skulle fa tverrstilt motor og forhjulsdrift som en starre versjon
av Mini’en. Minor var en lgnnsom bil for BMC og ledelsen ville
helst ikke gi slipp pa den. Den skulle ikke bli den eneste BMC-
bilen som fortsatt ble produsert etter at etterfglgeren var lansert.
Lanseringen av Morris 1100 gjorde at produksjonsvolumet for
ADO16 ble mindre. Produksjon av Morris 1100 startet i mars 1962
i Cowley, som var kanskje den mest militante fabrikken i BMC-
riket.

Lanseringen av 1100

Den 15. august 1962, bare tre ar etter at Mini’en kom, ble Morris
1100 lansert pa Worcester College med utenlandsk presse og Alec
Issigonis til stede. BMC hevdet at 10.000 ADO16-biler hadde alle-
rede blitt bygget og at alle Morris-forhandlerne i verden hadde
fatt et eksemplar. Et bilde av Lord Nuffield som poserte sammen
med en Morris 1100 ble sendt ut til pressen. Han dgde ett ar sen-
ere.

Alec Issigonis sa til Basil Cardew fra Daily Express: “Vi har forsakt
a produsere en pen, funksjonell bil og i sterst mulig grad redusere
risikoen for feil. Mitt hovedmal har vert a designe en bil som gar
fra A til B mest mulig effektivt, med god komfort selv pa svart
darlige veier. Verden vil avgjere om vi har lykkes i dette.”

14
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Det amerikanske magasinet Time siterte ogsa Issigonis: "Min jobb
er ikke a designe motetilbehar eller statussymboler men a tegne
biler som skal kjere mest mulig effektivt fra A til B. En bil ber
formes av ingenigrarbeidet som inngar i den.”

Hvis bilnaeringen og publikum hadde vaert ganske skeptiske til
Mini, ble 1100 tatt imot med apne armer, selv om bilen i likhet
med Mini ikke var den mest palitelige bilen av sin type, ikke pa
langt naer. | arene etter Suezkrisen hadde det britiske bilmarkedet
endret seg dramatisk, med en sterkt gkende etterspgrsel etter
smabiler. Hovedfokuset i markedet var derved pa mindre biler og
med en kombinasjon av hell og god vurderingsevne klarte Morris
1100 a treffe dette markedssegmentet midt i blinken.

Den 7. september 1962 ble CAB2 i Longbridge satt i drift. Den
forste bilen som rullet av samlebandet var en Austin A40, som var
den biltypen som BMC burde ha kuttet ut da ADO16 ble satt i pro-
duksjon, men allikevel fikk den leve videre. CAB2 var en del av
BMCs utvidelsesprogram for a gke den teoretiske produksjonska-
pasiteten fra 750.000 til 1 million biler pr. ar. Senere samme
maned ble Ford Cortina lansert, den var Dagenhams ngye kost-
nadsberegnede bil som tok sikte pa det viktige massemarkedet.
Rattet pa Cortina’en ble omarbeidet fire ganger for a komme
under budsjett.

Mens ADO16 bare hadde en 1100cc-motor til a begynne med,
"take it over leave it”, hadde Cortina 1200cc og 1500cc motorer.
Disse to bilene, som skulle slass om lederposisjonen i markedet
gjennom resten av 1960-tallet, representerte to motpoler.
ADO16 brukte avansert teknologi for a tiltrekke seg kjspere mens
Cortina brukte markedsundersgkelser og enkel mekanikk for a
forbedre palitelighet og vedlikehold. Og siden kostnadsbereg-
ningen var sa perfekt var lannsomheten god nok til at den
finansierte etterfalgeren. Disse to bilene ble ansett som direkte
rivaler som tilbed samme komfort og motorytelse.

15
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Merkeversjonene kom pa rekke og rad i god BMC tradisjon, men
man kan trygt si at praksisen nadde sitt hgydepunkt med ADO16
og Farina-sedanene av 1958.

Den farste etterfglgeren etter Morris-versjonen var MG 1100 med
dobbelt forgasser som ble lansert 2. oktober 2012 og som var en
god nyhet for Nuffield-gruppens forhandlere. MG 1100 brukte et
nytt sylinderhode, 12G295, som var det forste resultatet av BMCs
samarbeid med Downton Engineering of Wiltshire, Downtons
direktgr Daniel Richmond hadde blitt radgiver for BMC. 12G295
hadde apnere forbrenningskamre enn tidligere og det var nok til a
forbedre toppkraften til 55bhp ved 5500rpm. En short stroke
998cc versjon av denne motoren ble installert i Mini Cooper i
1964. Ettersparselen etter Morris 1100 var sa stor at det snart ble
etablert en venteliste selv om Cowley hadde en relativt streikefri
periode i slutten av 1962.
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Pa arsmeatet til BMC i desember 1962 var aksjonaer Osborn
Bartram av Corsham, Wiltshire, sterkt kritisk og sa fglgende til
styret: "Jeg antar at dere er tilfreds med fremgangen dette aret.
Men mange av oss vanlige aksjonarer er ikke forngyd. Servicen
man far som kunde i en av landets hovednaringer er ekstremt
darlig. Jeg spgr etter den nye Morris 1100 og far et vagt lafte om
levering om 3 maneder. Det er jeg ikke interessert i. Jeg vil ha
bilen na, ellers kjaper jeg en Ford.”

Herr Bartram kan ha hatt god grunn for a bli sint da det ikke var
for i februar 1963 at man startet med nattskift i Cowley for a
kunne produsere 800 flere AD016 pr. uke. Dette ble oppnadd ved
at man sluttet med nattskiftet i produksjon av Morris Minor. Dette
hadde farst vert tatt opp i november aret far, men forhandlingene
med fagforeningene forsinket lanseringen av nattskiftet til februar
1963. Den farste Morris 1100 ble for gvrig produsert i New
Zealand samme maned. Den 18. april 1963 ble Alec Issigonis,
BMCs tekniske direktar, oppnevnt til medlem av styret og samme
dag ble det annonsert at Innocenti av Milano skulle bygge ADO16
og IM3. Issigonis sa: "De var begeistret for bilen og sa at den vil
gjore det svaert bra i Italia.”

Begrenset utvikling
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Stasjonsvognversjonen var like stilig som sedanen: praktisk og
kompakt og var en sveaert tiltrekkende pakke. Ifglge Dr. Alex
Moultons egne notater fra perioden hadde elektrisk selvregul-
erende fjering alltid vaert planlagt for denne modellen.

Den 9. juni 1966 ble Joe Edwards adm. direkter for BMC og
overtok mange av Sir George Harrimans daglige oppgaver.
Maneden etter ble det annonsert at BMC skulle gke produk-
sjonen av ADO16 i Cowley med 480 biler pr. uke, som skulle gi
en totalproduksjon i Cowley og Longbridge pa mer enn 7000
pr. uke. Det ble ngdvendig a ansette 200 nye arbeidere.
Dessverre for BMC besluttet regjeringen like etterpa a innfgre
noen inflasjonsbegrensende tiltak i skonomien bl.a. kredittinn-
stramming. Dette skulle fare til et kraftig fall i ettersparsel
etter nye biler og ekspansjonsplanen ble derfor droppet.

Ikke lenge etter ble 30.000 BMC arbeidere satt pa nedsatt
arbeidstid og hagsten 1966 annonserte selskapet at 10.000
arbeidere matte sies opp som en del av Joe Edwards rasjonali-
seringsplan. Men en sjafgrstreik resulterte i en opphopning av
ferdige biler pa BMCs fabrikker helt til det ikke var plass til
flere biler. Resultatet var at bilgiganten ikke hadde annet valg
enn a stoppe all bilproduksjonen fram til konflikten var lgst.
Denne perioden var svart darlig PR for BMC og etter dette ble
det vanskeligere a selge ADO16.

Den 19. oktober 1966 annonserte BMC lanseringen av MK3 MG
Midget/MK4 Austin Healey Sprite. Disse nye sportsbilvariantene
introduserte endelig en produksjonsstyrt 1275cc motor med
bruk av billigere materialer selv om blokken var annerledes fra
"S”-motoren. Den nye motoren brukte 12G940 sylinderhodet
som var tegnet av Daniel Richmond fra Downton Engineering.

| mars 1967 passerte ADO16 1 million produserte biler,
omtrent samtidig som BMC besluttet a gi bade Mini og ADO16
et ansiktsloft og a introdusere MK2 versjoner av sine bestselg-
ere pa London Motor Show i oktober.
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Dessverre hadde BMC ventet for lenge og resultatet var mer van-
skeligheter for det plagede selskapet. | april 1967 annonserte
British Motor Holdings et katastrofalt £7,5 million halvarstap fra
slutten av januar 1967. BMH hadde tydeligvis blitt rammet mye
hardere enn fryktet av en tilsynelatende uendelig rekke med
streiker og regjeringens teffe prisstopptiltak fra juli 1966. Disse
tiltakene kom bare 9 dager for starten av selskapets regnskapsar.
BMC ble hardt rammet av streiker i det siste kvartalet i 1966. | de
farste seks manedene av regnskapsaret fram til slutten av januar
1967 produserte BMC 23% farre biler, til sammenligning var det
en 15% nedgang i innenlandsk bilregistrering.

BMC slet seg gjennom 1967 og pa sommeren lanserte de 1275cc
motoren til de dyrere ADO16-modellene MG, Riley, Wolsely og
Vanden Plas. Den nye motoren kom farste bare med enkeltfor-
gasser med en ytelse av 58bhp ved 5250rpm og 69Ib ft ved
3000rpm. Den 17. oktober lanserte BMC Mk2 ADO16 og standard
Austin og Morris 1300-modellene skulle slutte seg til den eksist-
erende 1100-serien.

Oppgradering av serien til 1,3-liter motorer - hvordan man
ikke skal gjore det....

Sommeren 1967: Enkeltforgasser, 58bhp 1275cc motor spekula-
tivt montert pa fire dyre modeller (MG, Wolseley, Riley, VP) men
fremdeles med den opprinnelige karosseristilen, disse bilene fikk
merket "1275".

Oktober 1967: "Mark II” karosseri (med avkuttede bakfinner)
montert pa alle ADO16-bilene bortsett fra stasjonsvognene som
holdt seg til det opprinnelige bakpartiet. Samtidig ble 1300-ver-
sjonen formelt lansert (fremdeles med 58bhp 1275cc motor) i alle
seks merkene (pa denne tiden var altsa MG-versjonen ikke raskere
enn de andre - antagelig litt saktere pga ekstra metallarbeid). Alle
1100-modellene som ble produsert med ombygget karosseri ble
kjent som 1100 Mkll-er men for 1300 ble Austin og Morris-ver-
sjonene kalt Mkll (selv om det aldri hadde vaert en tidligere 1300
versjon) mens de fire dyre modellene klarte seg uten denne ekstra
merkeangivelsen.
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Mars 1968: Austin America ble introdusert og var bare til salgs i
USA, Canada og Sveits, med en ny 60bhp versjon av 1275-motor-
en og 4-girs girkasse. Ifglge en insider tapte BMH penger med
hensikt pa denne versjonen for a opprettholde Storbritannias
betalingsbalanse!

April 1968: Dobbeltforgasser, 68bhp 1275 motor montert pa MG
og Riley-modellene. Wolseley fikk dobbeltforgasser og en 65bhp
enhet mens VP fortsetter med enkeltforgasser, 58bhp enhet og
fremdeles ingen merkeangivelse.

Oktober 1968: De fire eksklusive modellene ble offisielt MklI (!)
mens MG og Riley-modellene fikk en 70bhp versjon av 1275cc-
motoren mens Wolseley beholdt sin 65bhp; VP fikk ogsa en 65bhp
versjon na (eller 60bhp med automatgir).

Hosten 1969: Austin og Morris 1300GT-modeller ble lansert som
ogsa fikk 70bhp motor.

Denne sakte oppbyggingen av 1300-versjonene var et annet tegn
pa darlige tider hos BMC pa denne tiden og nar forhandlerne ikke
kunne levere biler til kjgperne sa smakte dette av arroganse og
darlig ledelse. Selvsagt hadde ledelsen gjerne oppfylt ettersparsel-
en etter produktene sine men de klarte det ikke. Dessverre viste
det seg ogsa vanskelig a fa tak i en MK2 1100.
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Utvikling av prototypen til YDO15 basert pa ADO16 viste at BMC
1100 var ideell for utbygging. Produksjonsversjoner ble bygget i
Australia (kjent som Morris Nomad), men av en uforklarlig grunn
(kanskje stylingen som ikke var like vellykket som sedanen eller
Traveller) ble den ikke ansett for a passe for hjemmemarkedet.

| januar 1968 ble etableringen av BLMC annonsert, selv om avtalen
ikke var helt klar. Ved slutten av pafelgende maned hadde lageret
med uferdige BMC-biler nadd et svimlende 51,000, for det meste
Mini’er og ADO16. Da Leylands gkonomidirektgr John Barber
reiste til Longbridge 14. februar la han merke til at uferdige biler
var lagret pa alle mulige ledige plasser. Den 4. mai var lagerbe-
holdningen sunket til 26.000 biler, men for mennene fra Leyland
og regjeringen var hele episoden med ikke-lanseringen av MK2
Mini og ADO16 et kroneksempel pa BMCs inkompetanse og viste
hvorfor det var negdvendig med en fullstendig utskifting av
ledelsen.

Da produksjon og salg av 1275cc-versjonene av bilen endelig

kom i siget var omsetningsegkningen for hele serien tydelig for
alle. Produksjonen gkte til et rekordstort 249.500 biler i 1967/86
og produksjonen i 1968/69 var bare litt lavere enn dette. | 1968
gjenvant ADO16 farsteplassen som Storbritannias mestselgende
bil. 1969 (det forste fulle aret med Leyland-ledelse ved
Longbridge) var et ar med generelt darlig salg i Storbritannia, men
ADO16 beholdt topplasseringen pa salgsstatistikken og tok 13,8 %
av markedet.

Etter fem ar i produksjon og lite lapende utvikling begynte endelig
arbeidet med etterfalgeren til ADO16, eller snarere: den mer tiltal-
ende ideen med a foredle produktet og modernisere stilen.
Utviklingsarbeidet ledet av Charles Griffin fokuserte pa oppdater-
ing av den hydrolastiske fjaeringen for a fa en behagligere kjore-
opplevelse, dermed ble det forbedrede delrammer og braketter
som ogsa tok hensyn til lerdommen fra det mislykkede ADO16-
prosjektet. Den nye bilen ble kalt ADO22 og prosjektet fikk fart pa
seg etter at malet var klart: kjgrende arbeidshester ble bygget og
den nye fjaeringen var en stor forbedring.
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Ved begynnelsen av 1968 hadde BMH klargjort alle de mekaniske
endringene for produksjon men utformingen av bilen var enda
ikke klar. I mellomtiden var British Leyland blitt etablert og Joe
Edwards var det forste offeret, i april 1968. Den 22. mai 1968
skrev Roy Haynes til John Barber - en av de gverste lederne av det
nye Leyland og fortalte om ideene om en enkel bakhjulsdrevet
sedan som kunne ta opp konkurransen med Cortina og som
utviklet seg til Morris Marina. Da Harry Webster kom til
Longbridge og annonserte den nye organisasjonen Leyland ba han
Michelotti om a produsere en forbedret versjon av ADO16 som
skulle omfatte Charles Griffins tekniske endringer. Resultatene sa
veldig lovende ut men hele ADO22-prosjektet ble henlagt pa
grunn av kostnadene og fordi grunndesignet na var seks ar
gammelt og ifalge Webster var dette altfor gammelt som utgangs-
punkt for en ny bil.

Det var ogsa en folelse hos Austin-Morris at det nye regimet
gnsket a lasrive seg fra fortiden og konsekvensen var at Webster
gjorde en helomvending og gikk inn for en ny bil som var billigere
a produsere - Austin Allegro.

P S . ——

Den foreslatte ADO22 viser en utvikling fra ADO16-utseendet:
ville den fortsatt ha vaert konkurransedyktig i de toffe 70-arene?
Dette sparsmalet er umulig a besvare men en ting er sikker: den
ville ikke ha fatt den store kjgpermotstanden som Allegro matte i
1973.
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Fra september 1968 var det bare forandringer da George Harriman
sluttet som styreformann i British Leyland for a bli erstattet av Sir
Donald Stokes. Restene av det gamle BMC ble til Austin Morris
avdelingen i BLMC under adm. direktar George Turnbull som i lik-
het med Harry Webster kom fra Standard-Triumph. Disse menn-
ene skulle bestemme over fremtiden til ADO16.

Den 30. september 1968 fikk ADO16 en synkronisert girkasse,
noe som Cortina hadde hatt siden den ble lansert. | oktober 1968
pa bilmessen i Torino viste Pininfarina en stilig bil basert pa
ADO16s mekanikk som lignet pa fjorarets 1800 Aerodynamica.
Dessverre var det slutt pa det tette samarbeidet med BMC og de
nye mennene hos British Leyland var ikke sa mottakelige for hans
ideer.

For lite, for sent?

| juni 1969 fikk bilkjgpere i Australia og New Zealand bilen som
ble nektet europeiske bilkjgpere, nemlig YDO9 Morris Nomad og
YDO15 Morris 1500. Morris Nomad var en ADO16-type femdars
kombikupé tegnet pa Longbridge i samarbeid med australske
ingenigrer. Den fikk montert en E-Series 1485cc motor med
manuell firegirs girkasse eller en A-Series 1275cc motor med
automatgir. Morris 1500 var ganske enkelt sedanversjonen av
Nomad. Begge 1500-versjonene hadde en kul i panseret for a gi
plass til den haye E-Series motoren. Sannsynligvis ble den ikke
solgt i Europa for a unnga a skade salget av den nylanserte Austin
Maxi.

Pa denne tiden hadde totalproduksjon av ADO16 nadd 1,5 million
og 14,6% av Storbritannias nybilmarked. | juli 1969 annonserte
BLMC at de skulle kutte ut Riley-merket, som betydde slutten for
Riley Kestrel, imidlertid ble den aller siste Riley produsert i oktob-
er. Sjefen for Austin Morris George Turnbull sa: "Vi overveier ikke
a rgre andre merker i den narmeste fremtid.... Beslutningen om a
droppe Riley-merket var ingen lett beslutning og er basert pa
solide gkonomiske og forretningsmessige hensyn. Svart fa Riley-
biler er blitt eksportert og utskiftingen av eksportmerker vil bedre
var totale omsetning og hjelpe oss til a bli en svart effektiv bil-
produsent.”
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Na skjedde det mye, den 19. september 1969 godkjente BLMCs
styre designet pa den nye ADO67. Samtidig annonserte BLMC at
Cowleyfabrikken skulle moderniseres for a kunne produsere
Morris Marina som skulle sla konkurrenten Cortina.

| oktober 1969 ble Austin og Morris 1300GT lansert, dette var
egentlig en Austin/Morris sedan med en 70bhp MG 130 motor
som skulle appellere til unge, mer sporty kjgpere. Den hadde ogsa
en lavere pris enn MG 1300 som ogsa var positivt. MG
1300/1300Gt motoren brukte 12G940 sylinderhode med stor
ventil som ogsa ble brukt i Mini Cooper S som ga 56bhp ekstra i
forhold til Wolseley 1300 og Spridget sportsbil.

Det som gjorde ADO16 sa attraktiv var dens unike posisjon i
markedet. Den sa pen ut og var bade morsom og lett a kjore,
hadde fordelen av forhjulsdrift og kjgreegenskaper som lignet pa
Mini kombinert med et interigr som lignet pa Tardis, som gjorde
den til en mye bedre familiebil enn Mini. Kort sagt sa var den
brukervennlig. Mens Ford konsentrerte seg om det lsnnsomme
massemarkedet betraktet europeiske produsenter misunnelig
ADO16s suksess hos europeiske kjopere. Disse kjgperne hadde
tidligere mattet ta til takke med darlig mekanikk fra BMC fgr Mini
kom.

| januar 1970 annonserte George Turnbull at produksjonen av
ADO16 skulle trappes opp med 900 ekstra biler i uka fra selskap-
ets fabrikker. Dessverre var 1970 et ar med mange streiker bade
innenlands og utenlands. | september 1970 ble den australske
Morris Nomad 1,5 liter og 1500-modell solgt med 5-girs girkasse.

" SUNNAAS
7 HJULSERVICE

Hjulspesialisten pa Bjerke
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Den 27. april 1971 var lanseringsdagen for ADO28 Morris Marina
0og BLMCs plan var a markedsfgre Morris-merket som vanlige
bakhjulsdriftbiler og Austin som avansert teknologi. Produksjon av
Morris ADO16 sedan ble stoppet bortsett fra til eksport. Morris
Traveller ble fortsatt produsert men fra na av ble all ADO16 pro-
duksjon gjort i den gamle Austin-fabrikken i Longbridge. Da
Marina ble lansert hadde ADO16 fremdeles en imponerende
markedsandel pa 12% i Storbritannia. BLMC forventet at Marina
ville stjele omsetning fra ADO16.

| juli 1971 annonserte BLMC at produksjon av ADO16 hadde
passert to millioner biler. Selskapet pasto ogsa at de hadde
passert fem millioner forhjulsdrevne biler den samme uken. Det
som var viktig var at minst 4,7 millioner av disse bilene var Mini
og ADO16 som hadde darlig fortjenestemargin. George Turnbull,
Harry Webster og Sir Alec Issigonis poserte foran kameraene.

Den 31. august 1971 ble MG 1300 trukket tilbake fra det britiske
markedet selv om CKD-sett fremdeles ble solgt fram til 1973. |
september 1971 kom MK3 ADO16 som var en mer strippet bil
med en matt svart grill. 1100 todars luksusmodeller fikk en enkel
krom statfangerskinne mens 1100 super de luxe og 1300-model-
lene fikk tre statfangerskinner. Dashbordet var i imitert treverk
med to runde graderte skiver. Austin America ble stoppet og her
hadde skonomene vart pa ferde, akkurat som med MK3 Mini.

Den 17. mai 1973 lanserte BLMC Allegro. Clifford Webb skrev i
Times samme dag: "Ett av de to 1100/1300 samlebandene pa
Longbridge har blitt ombygget til produksjon av Allegro. Nar
denne produksjonen kommer opp i 2500 i uka vil den andre linjen
bli gjort om. Tidlig neste ar haper selskapet a produsere mer enn
4000 Allegro i uka. Det er ikke mulig a overdrive betydningen av
Allegro for fremtiden til British Leyland. C-klassesektoren utgjer
na ca. en million biler arlig i Storbritannia. For to ar siden hadde
Austin-Morris 30% av denne klassen.
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I mars 1972 hadde dette falt til 23% og i arets farste tre maneder
har andelen falt til bare 18%. Denne nedgangen skyldes i hoved-
sak sviktende etterspgrsel etter 1100/1300 selv om den man-
glende evnen til a produsere nok biler i oppgangs-tider ogsa har
vart en viktig faktor. Siden begynnelsen av 60-arene har den
eldre modellen vaert viktigst for Austin-Morris.
Verdensomsetningen har vart pa over 2.3 millioner hvorav 1,3
millioner ble solgt i Storbritannia.”

"Den har vart markedsleder i Storbritannia i 7 av de siste 10 arene
siden den ble lansert og i atte ar pa rad hadde den en marked-
sandel pa over 10 %. Men de siste to arene har etterspgrselen blitt
mer konsentrert rundt de mer eksklusive C-klasse bilene og bilis-
ter krever 1500cc motorer eller stgrre. Samtidig vil de ha mer
utstyr, mer plass til passasjerer og bagasje, forbedret kjgrestilling
og mindre stay. Til tross for en masse forbedringer kunne ikke
den 10 ar gamle 1100/1300 oppfylle disse nye kravene.”

1100/1300-serien var Storbritannias mestselgende bil hvert ar fra
1963 til 1966 og fra 1968 til 1971. Unntaket var i 1967 da Ford
Cortina Mk2 vant knepent og fra 1972 ble produksjonen redusert
ved beslutningen om a konsentrere produksjonen i Longbridge.
ADO16 var det naermeste Storbritannia kom til a produsere en
verdensbil og sammen med Mini representerte den hgydepunktet i
britisk bilhistorie.

Feilen som BMC gjorde med ADO16 var at bilen ikke ble utviklet til
a tilfredsstile publikums nye preferanser. Bade Mini og 1100
hadde sa konkurransedyktig pris at det ikke var mye a tjene pa
dem, dermed forble ADO16 narmest uendret gjennom hele dens
lange suksessrike levetid. John Barber syntes nok at ADO16 var
underpriset og Austin Morris tjente farst penger da Morris Marina
kom i full produksjon i 1973. Etter slutten av 60-arene da landet
begynte a bli mer velstaende ble den lille bilen akterutseilt pa
grunn av manglende utvikling.
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Konklusjon

BMC hadde altsa unnlatt a utvikle sin mestselgende bil i tide, men
det skyldtes mer flaks enn god vurderingsevne at omsetningen
var sa god gjennom produksjonstiden. Bilen hadde mange feil
men siden hele pakken var sa effektiv og stylingen sa attraktiv
hadde den stor velvilje hos kunder.
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Men fra et moderne perspektiv kan man si at grunnen til at
omsetningen av ADO16 holdt seg sa godt ikke bare kan tillegges
bilens popularitet. | lgpet av levetiden sluttet den a vaere en mid-
dels starrelse bil, Cortina passet perfekt til det segmentet, og ble
en veletablert liten bil. Derfor ville den alltid ha et godt marked.

Da Donald Stokes tok over ledelsen for det nye BLMC i 1968 var
gnsket a kutte det forvirrende utvalget av merke-modeller men
rasjonaliseringen gikk absolutt ikke langt nok: fgrst ble bare
Riley-modellene kuttet ut, da gjensto Wolseley, MG, Vanden Plas,
Austin og Morris som fortsatte ufortregdent. En stgrre endring kom
i 1971 da lanseringen av Marina signaliserte slutten pa Morris og
ADO16-modellene med MG-merke (bortsett fra Traveller og noen
eksportmodeller).

Sparsmalet om hvorfor det gikk darlig for BLMC etter at ADO16
endelig ble kuttet ut i 1974 kan besvares ved a henvise til BMC
markedsfaring og mangel pa utviklingsstrategier. De som trodde
at ADO16 fremdeles var gnsket av mellomklassekjoperen ble rys-
tet da den sterre Mk2 Cortina kom i 1966 og ble helt overkjart da
den enda sterre Mk3 Cortina kom i 1971.

Ved starten av 1970-arene hadde altsa ADO16 blitt fullstendig
forbigatt av den tidligere rivalen. Men dette betydde ikke slutten
pa bilen siden den i starrelse og proporsjoner var et perfekt bilde
av den lille familiebilen, som skulle bli sa populaer bare fa ar
senere. Det som er trist er at ingen i selskapet sa ut til a ha
forstatt denne endringen i markedet: bilen var perfekt dimensjon-
ert til & bli en "super-Mini” i et moderne formsprak da den var av
samme stgrrelse som Ford Fiesta og Volkswagen Polo fra 1976.
Hadde BLMC gatt inn for a redusere vekten og utvikle et kom-
bikupé karosseri for ADO16 kunne selskapet hatt en ideell bil til a
konkurrere med gjennom de kriserammede 70-arene.

Av alle de tapte mulighetene for BMC ma denne ansees som en
viktig milepal i nedgangen for BMC og siden British Leyland.
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| etterpaklokskapens lys ville den logiske fremgangsmaten vart a
gjere ADO16 til en tidlig supermini og at Maxi med nytt karosseri
skulle fylle det mer eksklusive markedet som Allegro senere ble
laget for. Kort sagt sa hadde det vart klokt a bruke pengene pa
ADO67, ADO74 og ADO88-programmene pa andre omrader i
stedet. Umiddelbart etter fusjonen i 1968 snublet Donald Stokes
seg fram til en rasjonell modellfilosofi men tragedien var at kursen
han fulgte farte til Allegro og Marina og all uvirksomheten pa 60-
tallet ble erstattet av en feilaktig storstilt innfgring av nye mod-

eller pa 70-tallet.
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Glade vinnere pa Biri

HER ER DEN NYE
GENERASJON ALBIONISTER

Imelin Hova 4 ar, Jakob
Bergheim-Helgesen 2 ar,
Bjorn Petter Bergheim-
Helgesen 5 ar, John
Moldejord Johnsrud 8 ar,
Magnus Nygard Lundanes
8 ar,

Emil Kristoffer Hovda 8 ar.

RESULTATLISTE (oppgaver
fra Per Bergheim som vant i fjor)

1. Roar Snedkerud 24 poeng, 2. Oddbjern Sarensen 20 poeng,

3. Dag Jarngy 18 poeng, 4. Per Ramsgskar 17 poeng, 5. Jan Ivar Sgrensen
16 poeng, 6. Jon E. Myklestad 16 poeng, 7. Olav Bjgrge 16 poeng,

8. Lidvard Lundanes 16 poeng, 9. Lars Hernes 16 poeng,

10. Bjarne Grytdal 16 poeng, 11. Aleksander Hovda 16 poeng.

De som fikk 16 poeng ble trukket

De gamle og
“rutinerte”
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